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DER MODELLEISENBAHNER 1

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

LEIPZIG, .DEN 15. JANUAR 1953 - 2.JAHRGANG

Zur Jahreswende

Zur Jahreswende wollen wir Riickschau halten und
uns noch einmal die bedeutendsten Ereignisse des
vergangenen Jahres vergegenwdrtigen.

Insbesondere denken wir an das Interview J. W.
Stalins vom 25. Januar 1952 und an den Vor-
schlag der Sowjetunion an
die Westmichte fiir einen Frie-
densvertrag mit ganz Deutsch-
land. Zielbewufit und in auf-
richtiger Freundschaft mit dem

deutschen  Volke hat die
Regierung der Sowjetunion
nichts unversucht gelassen,

um Deutschland die nationale
Einheit und TUnabhéangigkeit
zuriickzugeben. Die Konferenz
der Vertreter von 14 Staaten
Europas in Berlin und der
VolkerkongreB in Wien sind
bedeutende Marksteine im
Kampf um den Weltfrieden.
Ein weiteres groBes Ereignis
von weittragender politischer
Bedeutung erlebten wir in der
II. Parteikonferenz der Soziali-
stischen Einheitspartei Deutsch-
lands, auf der der Aufbau der
Grundlagen des Sozialismus in
der Deutschen Demokratischen
Republik proklamiert wurde.
Im Nationalen Aufbauprogramm
1952 der Hauptstadt Deutsch-
lands, Berlin, halfen ungezéhlte
Werktatige bei der Schaffung
der ersten sozialistischen Strafle,

der Stalinallee,
mit ihren schénen Friedensbauten. Das im entscheiden-

den Jahr des Fiinfjahrplanes gesteckte Planziel
wurde trotz Hetze und Sabotage der Feinde un-
seres’ Volkes nicht nur erreicht, sondern durch den
Friedenswillen unserer Werktitigen iiberboten. Der
Wettbewerbsbewegung und der Anwendung von

Neuerermethoden kommt in diesem Zusammenhang
besondere Bedeutung zu.

Die groflen Erfolge des vergangenen Jahres wéren
ohne das Wirken unseres verehrten Staatsprisidenten
Wilhelm Pieck undenkbar gewesen. So, wie Wilhelm
Pieck von den Hohenzollern bis
Hitler konsequent gegen alle
Feinde des deutschen Volkes ge-
kampft hat, wie er mafBgebend
zur Vereinigung der Arbeiter-
schaft in unserer Republik bei-
trug, gab er auch im vergan-
genen Jahr seine ganze Kraft
dem Kampf fur die Schaffung
der Einheit und Unabhingigkeit
unseres Vaterlandes.

Dankbar und freudigen Herzens
ehren wir unseren Arbeiter-
prasidenten Wilhelm Pieck zu
seinem 77. Geburtstage und
winschen ihm noch viele Jahre
uneingeschriankter Schaffens-
kraft zum Wohle unserer jungen
Republik und zum Wohle des
ganzen deutschen Volkes.
Wenn wir alle Krifte zur Er-
fiillung unserer groBen Friedens-
plidne einsetzen, wenn wir stin-
dig an uns arbeiten und lernen,
wenn wir aktive Kéampfer fir
die Herstellung eines einheit-
lichen friedliebenden demo-
kratischen Deutschlands sind,
geben wir unserem Prisidenten
Wilhelm Pieck das schonste Geburtstagsgeschenk.
Wir Modelleisenbahner wollen mithelfen, dal das
deutsche Volk im Jahre 1953 seine Spaltung iiber-
windet und vereint weiterschreitet auf dem Wege
der Volkerfreundschaft fiir den Frieden der Welt!
Fahrt frei in ein neues erfolgreiches Jahr 1953!

Fahrt frei in den Sozialismus! ¢

Volle Fahrt fiir 1953

Ing. Kurt Friedel

Liebe Freunde!

Wieder stehen wir am Anfang eines neuen, an Auf-
gaben reichen Jahres. Wieder haben am 2. Ja-
nuar 1953 unsere Arbeiter begeistert die Maschinen
anlaufen lassen zu neuen Wetthewerben,
Erfolgen.

Das 3. Jahr unseres groflen Flunfjahrplanes hat be-
gonnen. Mit Stolz blicken wir auf das bisher Ge-
leistete. Maxhiitte, Riesa, Brandenburg, Fiirstenberg,
Stalinallee sind Marksteine des Fortschrittes im Auf-
bau unserer Deutschen Demokratischen Republik.
Viele neue Energieanlagen werden die Industrie
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Zu neuen-

speisen, damit sie ihre bedeutenden und groBen Auf-
gaben erfiillt.

Die Schiffsbauwerften haben die ersten groBen Frachter
gebaut und die Sowjetunion hat uns durch ihre Stalinez
und Riibenkombines geholfen, so daB der Landwirt-
schaft moderne Maschinen fiir eine bessere und wirt-
schaftlichere Arbeit auf den Feldern gegeben werden
konnten. Auch unsere Landmaschinenindustrie wird
sich beispielnehmend in diesem Jahr weiter aufwirts
entwickeln. Dabei wird eine wesentliche Aufgabe fiir
unseren , Modelleisenbahner“ darin liegen, in der
Landjugend durch den Modellbau das Interesse an der
Technik zu wecken und ihr technische Grundbegriffe
zu vermitteln.



Ein groBes Projekt unserer Reichsbahn ist die Elek-
trifizierung weiter Strecken in Mitteldeutschland.
Nach langen Jahren des Wartens aller Modellbahner
haben wir 1952 endlich in der Deutschen Demokrati-
schen Republik unsere Fachzeitschrift geschaffen.
Damit wurde vor allem unserer Jugend ein Organ
flir die fachliche Entwicklung auf dem Gebiet der
Eisenbahn gegeben und von vielen Lesern liegen be-
geisterte Zuschriften vor.

Wenn in den letzten vier Monaten des Jahres 1952
diese Hefte erscheinen konnten und allseitige Zustim-
mung fanden, so gilt es, an dieser Stelle allen Mit-
arbeitern, die sich um unsere Fachzeitschrift bemiiht
haben, zu danken.

Die zahlreichen Briefe, besonders aus den Kreisen un-
serer Lehrer, brachten uns manche Anregung. In vielen
Schulen sind mit Hilfe unserer Zeitschrift Modellbau-
gruppen gegriindet worden und es wird unsere Pflicht
sein, mit ihnen eine enge Verbindung zu halten.
Unsere erfahrenen Modellbauer fordern wir auf, so-
weit es ortlich moglich ist, diesen jungen Modellbau-
gruppen in den Schulen tatkrdftige Unterstiitzung zu
erweisen und als Paten diese Gruppen anzuleiten.
Die neuen Modellbaugruppen fordern wir auf, Mit-
glieder unseres Redaktionskollegiums einzuladen, um
mit ihnen besondere Probleme in der Entwicklung
ihrer jungen Existenz zu beraten. Wir machen es uns
zur Aufgabe, im Jahr 1953 einen Wettbewerb zu ent-
wickeln, der bis zur Leipziger Messe dauern und als
Abschlul der Messe im Rahmen einer Ausstellung die
Leistungen unserer Jugend und Meister, sowie den
Stand der Entwicklung im Modellbauwesen zeigen
soll. Wir bitten, zu diesem Gedanken Stellung zu
nehmen und Vorschlige zur Gestaltung des Wettbe-
werbes aus dem Kreis der Leser, insbesondere der
Jugend, einzureichen.

Es bleibt unser Ziel, einen noch grofieren Kreis von
Pionieren, Jungen und Maédel fiir diesen umfassenden
und lehrreichen Modellbau zu gewinnen.

Ein Wort an unsere volkseigene Industrie:

Nach der anerkannten Leistung auf der Leipziger
Messe 1952, auf welcher Ihr, Ingenieure und Kon-
strukteure von Sonneberg, ausgezeichnete Leistungen
gezeigt habt, haben wir zu wenig von der Produktion
gehdrt. Wir waren stolz auf Euer gutes Arbeitsergeb-

nis und stellten Euch die Aufgabe, die schénen neuen
Modelle nicht nur als komplette Lokomotiven auf den
Markt zu bringen, sondern ebenfalls alle Einzelteile
zu liefern, damit besonders in den Modellbaugruppen
der Schulen fiir die jiingeren Freunde Bausiitze zum
leichteren Selbstbau verwendet werden kénnen. Euere
gute Arbeit, die aus PreBstoff gefertigten Gehiuse,
fanden unsere Begeisterung, koénnen wir doch rasch
und billig beschidigte Gehiuse auswechseln.

Doch es sind viel zu wenig vollstindige Sitze fiir den
Aufbau von Anlagen in den Handel gekommen. Wie
kommt das? Stellt Ihr alles fiir den Export zur Ver-
fligung?

Wir freuen uns, wenn Ihr der Jugend anderer Linder
viele unserer schénen Erzeugnisse liefert. Unsere Ju-
gend fordert aber dann von Euch, daf Ihr mehr pro-
duziert. Liebe Arbeiter in den Werkstitten von Sonne-
berg, habt Ihr nicht geniigend Maschinen und Werk-
zeuge? Bitte, nehmt einmal dazu Stellung.

Wir vermissen auch noch die Mitarbeit der Konstruk-
teure unserer groffen Werke, wie LOWA, LEW, Blei-
chert usw. Mit Bewunderung sahen wir auf der Messe
Eisenbahnkrane bis zu 100 t; bringt uns einmal hierzu
Unterlagen und Baupline, denn die Jugend will auch
diese kithnen Konstruktionen eines 100 t-Eisenbahn-
kranes im Modell nachbauen.

Nun soll auch unsere junge Modelleisenbahner-Zeit-
schrift das neue Jahr beginnen mit dem Vorsatz eines
breiten Schaffens weiterer Grundlagen zur Férderung
des Modellbauwesens in der Deutschen Demokrati-
schen Republik.

Wir rufen wiederum alle unsere Leser auf, weiter
mitzuarbeiten und besonders gute Beispiele aus ihrem
Schaffen zur Verfiligung zu stellen. ’

Eine gesunde Jugend wird sich im Lernen und Spiei
zu Fachleuten und Meistern entwickeln und mit der
Unterstiitzung erfahrener Vorbilder zu einer neuen
Generation heranwachsen, die unbeirrbar ihren ge-
raden und lichten Weg in eine schéne Zukunft geht.
Verstdrken wir im neuen Jahr den Kampf um Ein-
heit, Frieden, Demokratie und Sozialismus, so werden
wir cbenfalls zur Verwirklichung dieser grofen Ziele
beitragen.

Deshalb Volle Fahrt fiir 1953!

Wissenswertes von unserer Reichsbahn

Einiges iiber das Bilden von Ziigen (Zugbildung)
Hans Kéhler

Im neuen Jahre wollen wir Modelleisenbahner be-
miiht sein, auch die Ziige so zu bilden, daf3 sie einiger-
mafen dem groBen Vorbild entsprechen. In den mei-
sten Fillen wird der Zugbildung auf Modelleisenbahn-
anlagen zu wenig Beachtung geschenkt. Wagen und
Lokomotiven entsprechen zwar bis ins Kleinste der
Wirklichkeit, aber der Schluwagen lduft prompt ohne
Schlufisignal. Um uns diesen und andere ,VerstiSe*
gegen die Reichsbahn-Vorschriften abzugewohnen, soll
gleich zu Beginn des Jahrganges 1953 einiges iiber die
Zugbildung gesagt werden.

Wir haben im vorigen Heft viele Wagen kennenge-
lernt und sie nach Gattungen unterschieden. Das Zu-
sammenstellen von Wagen oder Wagengattungen zu
Zigen nennt man Zugbiidung. Reiseziige werden
nach dem Zugbildungsplan, Giiterziige nach
der GZV, der Giiterzugbildungsvorschrift, gebildet. Es
leuchtet ein, daB nicht beliebig viele Wagen in be-
liebiger Reihenfolge gekuppelt werden kénnen, denn
erstens muBl man dabei die Zugkraft der Lokomotive

2

berticksichtigen und zweitens mufi die Sicherheit des
fahrenden Zuges auf der Strecke und die gefahrlose
Beforderung der Menschen und Giiter gewdhrleistet
bleiben. Was nun die Anzahl der Achsen anbetrifft.
legen die Fahrdienstvorschriften folgendes fest:

a) Reiseziige mit durchgehender Bremse (Drucklufi-
bremse) diirfen
im allgemeinen 60 Achsen.
bei einer Geschwindigkeit bis zu 85 km/h
80 Achsen.
bei einer Geschwindigkeit bis zu 75 km/h
120 Achsen
haben.
In den beiden letzten Fillen ist die Genehmigung der
Reichsbahndirektion (Rbd) einzuholen.
b) Reiseziige mit langsam wirkenden (Giiterzug-)-
Bremsen dirfen bei einer Geschwindigkeit bis zu
75 km’/h 120 Achsen haben.

Die Genehmigung der Rbd ist erforderlich.
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¢) Reiseziige mit Handbremsen (wenn die durchgehende
Druckluftbremse nicht oder nur in einem Teil des
Zuges benutzt wird) diirfen bei einer Geschwindig-
keit bis hoéchstens 50 km/h 120 Achsen haben.

Die Genehmigung der Rbd ist erforderlich.

Glterziige mit durchgehender Bremse (Druckluft-
bremse) dilirfen bei einer Geschwindigkeit bis zu
75 km/h 120 Achsen, mit Genehmigung der Rbd
150 Achsen haben.

e) Giiterzlige mit Handbremsen dirfen
bei einer Geschwindigkeit bis hochstens 50 km/h
120 Achsen haben.

Weil Ziige mit so vielen Achsen auf Modelleisenbahn-
anlagen nicht verkehren, seien die Zahlen nur am
Rande erwihnt.

Zige sind in der Regel so zu bilden, daBl das Gewicht
des Zuges von einer Lok mihelos gezogen werden
kann, so daf3 nach Mdoglichkeit die Verwendung von Vor-
spannlokomotiven vermieden wird. Ist Vorspanndienst
dennoch notwendig, so dirfen sich nur zwei Lok
an der Zugspitze und im Notfalle noch eine Schiebe-
lok am Schlu3 des Zuges befinden. Sind zum Beférdern
des Zuges an der Zugspitze eine Dampflok und eine
Ellok vorgesehen, so mufi die Ellok vor der Dampflok
laufen, weil der Fihrer der Ellok sonst die Strecke
schlecht Ubersehen kann. Fahren zwei Ellok an der
Spitze des Zuges, so mull entweder die erste den hin-
teren oder die zweite den vorderen Stromabnehmer
vom Fahrdraht abziehen. Der Druck von vier Stromab-
nehmerbiigeln wiirde sonst den Fahrdraht anheben,
wodurch Schidden entstehen kdnnen.

Soweit das Allgemeine iiber die Zugbildung.

Das Bilden von Reiseziigen unterscheidet sich grund-
sétzlich von dem der Giiterziige. Es soll deshalb
beides getrennt behandelt werden.

d

—

1. Reisezugbildung.

Es gibt folgende Arten von Reiseziigen:
Fernschnellzilige

Schnellziige

Eilzlige

Fernschnell-, Schnell- und Eiltriebwagen
beschleunigte Personenziige

Personenzige

Tricbwagen-Personenziige

Reiseziige, die auch Giiterwagen befordern, sind
gemischte Zige.

Reisezlige bestehen aus den Stammwagen (Ge-
piack- und Personenwagen), die sténdig auf der ge-
samten Strecke in diesem Zuge verbleiben. An die
Stammwagen koénnen angekuppelt sein
Kurswagen — Wagen, die auf andere Ziige
libergehen
Verstarkungswagen — Wagen, die plan~
miBig auf einem Teil der Strecke dem Zuge bei-
gefligt werden und ;
Bereitschaftswagen — Wagen, die zur auBler-
planméBigen Verstirkung des Zuges oder als Er-
satz fiir schadhafte Stammwagen dienen.
Ein Reisezug befihrt eine Strecke in den allermeisten
Fillen gegenldufig. D.h., derselbe Zug, der zu einer
gewissen Zeit auf der Strecke von A nach B fdhrt,
kehrt entweder am gleichen oder am néchsten Tage
von B nach A wieder zuriick. Die Wagenfolge bleibt
bestehen. Allenfalls wird der Gepackwagen umgesetzt,
so daB er sowohl bei der Hin- als auch bei der Her-
fahrt unmittelbar hinter der Lokomotive hangt. Das
wird aber nur bei Ziigen fir ladngere Strecken getan.
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Macht ein Zug unterwegs ,Kopf“, so ist der Gepick-
wagen an das Zugende zu stellen, das am ldngsten an
der Lokomotive verbleibt (Abb. 1).

Strecke I

f%

Gepdckwagen

Lok zur Kopfbahnhof

bz 8annhat A Weiterfahrt nachC B Y77

Bahnhof € Qﬂb

Abb. 1. Stellung des Geplckwagens in Ziigen, die im
Verlaufe ihrer Fahrt die Fahrrichtung dndern

Das Umsetzen der Lokomotive oder der Lokomotive
und des Gepackwagens nimmt immer eine gewisse Zeit
in Anspruch. Besonders bei Vorortziigen, bei denen die
Wendezeit moglichst kurz sein soll, ist die durch Um-
setzen bedingte Zeit ,,schidlich®“. Man setzt deshalb
auf Vorortstrecken besser Triebwagen oder Triebwagen-
zlige ein, die in beiden Richtungen, ohne umgestellt
zu werden, gleich gut verkehren konnen. In der Um-
gebung Miinchens und Nirnbergs, also auf Strecken
mit elektrischem Betrieb, verwendete man kurz vor Be-
ginn und wihrend des Kriegs einen Zug, der auch ge-
schoben verkehren konnte. Er bestand aus einer Lok
der Baureihe E 04, einem BC4U- und drei C4u-
Wagen und am Schlul einem vierachsigen Gepéck-
wagen. Der Gepdckwagen war mit einem Fihrerstand,
Sandstreu-, Beleuchtungs- und Bremseinrichtungen
versehen. Von ihm aus konnte die E 04 am anderen
Zugende gesteuert werden. Durch den Zug verliefen
die Steuerleitungen. Dieser Zug (Abb. 2) fuhr in beiden
Richtungen mit einer Geschwindigkeit von 130 km/h.
Zum Wenden wurde nur noch soviel Zeit benétigt, wie
das Personal zum Ubersteigen von der Lok zu dem
Gepidckwagen brauchte. Neuerdings macht man auch
Versuche mit geschobenen Dampfziigen, wobei der
Heizer auf der Lok verbleibt und der Lokfiihrer im
SchluBwagen telephonisch mit ihm in Verbindung
steht.

Abb. 2. ,Geschobener Zug“
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Der Postwagen — so lautet die Vorschrift — darf
moglichst nicht unmittelbar hinter die Lok gestellt
werden. Demnach miiBte also ein Reisezug den
Postwagen entweder am SchluB oder hinter dem Ge-
pickwagen mitfithren. Man ist hierbei jedoch bewuBt
einer genauen Bestimmung aus dem Wege gegangen,
indem man ,moglichst* vorschreibt, denn Postwagen
laufen bei Schnellziigen nicht immer von dem Aus-
gangsbahnhof bis zu dem Zielbahnhof mit. Ein Ab-
setzen des Postwagens hinter dem Gepidckwagen auf
einem Zwischenbahnhof miilte dann stets mit dem
Rangieren des Gepidckwagens verbunden werden und
hitte grofieren Zeitverlust zur Folge.

Kurswagen von A nachD
0,,,',‘,2’@

Stammwagen von A Bahnhof T

nach T oder €

Stammwagen von 8 oder T
nachl

Abb. 3. Verwendung von Kurswagen

Nach dem Gepick- und Postwagen folgen die an-
deren Reisezugwagen. Personenwagen 1. und
2. Klasse sollen des ruhigen Laufens wegen in die
Mitte des Zuges gesetzt werden. Bekanntlich haben sie
dort, wenn der Zug vorschriftsmiBig (straff) gekuppelt
ist, die beste Fiihrung und schlingern nicht.

An allen D-Zugwagen und bei Personenziigen, min-
destens am ersten und letzten nach demselben Ziel-
bahnhof laufenden Wagen, miissen Richtungsschilder
angebracht sein. Wagen mit Platzkarten erhalten
auflferdem die Nummer der Reihenfolge des Wagens
im Zuge. Ist fiir eine Strecke der Reisefernverkehr
nicht so stark, daB ein vollstdndiger Zug benétigt wird,
so héngt man an einem Zuge, der einen Teil dieser
Strecke befdhrt, Kurswagen an, die dann auf die
andere Strecke iibergehen (Abb. 3). Kurswagen be-
finden sich je nach der Lage des Trennungsbahnhofes
vorn oder hinten im Zuge.

Bei sehr starkem Verkehr auf bestimmten Abschnitten
der Strecke verwendet man Verstdrkungs-
wagen. Sie werden so in dem Zuge eingestellt, daB
sie am Abkupplungsbahnhof ohne umfangreiche
Rangierarbeit vom Zuge abgesetzt werden konnen. Oft
sind auch ganze Verstdarkungsziige erforderlich, die ent-
weder als Vor- oder Nachziige verkehren. Sie er-

halten die gleiche Nummer wie der Stammzug und
fahren in kurzen Zeitabstinden von diesen.

Der Speisewagen ist nach Moglichkeit in der
Mitte des Zuges neben den 1. und 2. Klassewagen mit-
zufiihren. Erstens lduft er dort am ruhigsten, was den
Gisten der MITROPA angenehm sein wird, und zwei-
tens ist er von beiden Zugenden gleich gut zu erreichen.
Anders sieht es aus mit dem Schlafwagen. Hier
stoBt man sich nicht an dem ,unruhigen“ Lauf (d. i.
allerdings auch bei den schweren, meist sechsachsigen
Wagen kaum splrbar), indem man ihn hinter den Ge-
péck- und Postwagen, also an die Zugspitze, oder an
den SchluB kuppelt. Der Grund hierfiir ist aber der,
daB die Schlafenden nicht wvon Reisenden - gestort
werden sollen, die durch den Gang laufen miiten,
wenn der Wagen in der Mitte des Zuges hinge. Am
Schlufl oder Anfang des Zuges geht fast niemand durch
den Gang.

Zellenwagen werden in der Regel am Zugende
eingestellt, damit bei dem Aus- und Einsteigen wvon
Zellenwagen-Reisenden der normale Verkehr auf den
Bahnsteigen nicht behindert wird.

Nun gibt es Strecken, auf denen keine reinen Giiter-
ziige verkehren. Hier miissen die Gliterwagen in Reise-
ziigen befordert werden. Es entstehen so die Misch -
ziige. Bei der Einstellung von Giiterwagen in Reise-
zuge ist jedoch zu beachten, daf bestimmte Wagen
nicht unmittelbar vor oder hinter mit Personen be-
setzten Wagen laufen diirfen. Und zwar betrifft das

beladene Schemelwagen,

Gasbehélterwagen,

Wagen mit auBergewdhnlichen Kupplungen,

Wagen mit Ladungen, die explosivgefdhrlich sind
oder die sich leicht in der Léngsrichtung ver-
schieben u. a.

Schemelwagen sind die H-Wagen, die zu Paaren
zusammengestellt werden, wobei zwei Wagen eine ge-
meinsame Ladung tragen (Langholz, lange Betonrund-
eisen usw.). Diese Wagen sind entweder durch die nor-
male Schraubenkupplung, durch Einschalten von
Zwischenwagen, durch Steifkupplung oder durch die
Ladung selbst verbunden. Sind sie durch die nor-
male Schraubenkupplung verbunden, werden sie
wie normale Wagenladungen behandelt, diirfen je-
doch nicht unmittelbar vor oder hinter besetzten Per-
sonenwagen eingestellt werden (Grund: Ladung kann
sich leicht in der Léngsrichtung verschieben!). Ist bei
Schemelwagen ein Zwischenwagen eingeschoben, der
durch die normale Schraubenkupplung mit den an-
deren Wagen verbunden ist, gilt das eben Erwahnte. Ist
er dagegen mit Steifkupplung, oder sind die beiden
beladenen H-Wagen ohne Zwischenwagen mit Steif-
kupplung oder durch die Ladung selbst miteinander
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Abb. 4. Nachschieben wvon Ziigen mit Schemelwagen
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gekuppelt, diirfen in Reiseziigen, die dafiir zugelassen
sind, beférdert werden
3 Paare auf Strecken mit Gefillen bis 1 :100,
2 Paare auf Strecken mit stdrkeren Gefillen.
Auf keinen Fall sind solche Wagen unmittelbar vor
oder hinter besetzten Personenwagen einzustellen.

Sind nicht so viele Schemelwagen, wie die zugelassene
Anzahl, vorhanden, dann konnen andere Wagen mit
der entsprechenden Anzahl von Achsen dem Schemel-
wagenpaar folgen.

Den durch Ladung oder Steifkupplung verbundenen
Wagen, die grundsétzlich am ZugschluB eingestellt
werden miissen, kann ein Bremswagen folgen.

Ziige mit durch Ladung oder Steifkupplung verbun-
denen Wagen diirfen nicht nachgeschoben werden. Ist
ein Schieben unbedingt erforderlich, so miissen die
Paare von der Schiebelok gezogen werden (Abb. 4).
Ein Bremswagen darf dem Schemelwagenpaar folgen.

Gasbehédlterwagen sind eine Art Kesselwagen.
Von ihnen aus konnen Reisezugwagen mit Leuchtgas
versorgt werden. Zum Transportieren dieser Wagen
sind Giiterziige zu benutzen. LaBt es sich nicht ver-
meiden, Gasbehédlterwagen in Reiseziige einzustellen,
dann: mull zwischen ihnen und besetzten Personen-
wagen mindestens ein anderer Wagen laufen.

Wagen fremder Bahnen haben z.T. noch Kettenkupp-
lungen oder eine Abart unserer Scharfenbergkupplung
(Berliner und Hamburger S-Bahn). Werden diese
Wagen in Reisezligen befordert, sind ebenfalls andere
Wagen zwischen ihnen und besetzten Personenwagen
einzustellen.

AufBler Betrieb befindliche Triebwagen hingt man
wegen ihrer verhiltnisméBig schwachen Zugeinrichtung
am Zugschluff an. Je nach Bauart des Triebwagens
konnen die Ziige nachgeschoben oder nicht nachge-
schoben werden.

Ahnliche Bestimmungen gelten auch fiir das Be-
fordern ,kalter Kleinlokomotiven.

Mit diesen AuBergewohnlichkeiten wollen wir nun die
Reisezughildung verlassen und uns der Giiterzugbil-
dung zuwenden.

2. Giiterzugbildung.

Wir unterscheiden bei Giiterziigen

Stammgliterziige — die sténdig verkehren (tédglich,
jeden zweiten Tag o.4)),

Bedarfsgiiterziige — die nach Bedarf verkehren,

Durchgangsgliterziige — die geschlossen iiber weite
Entfernung verkehren,

Nahgliterziige — die auf kiirzeren Strecken ver-
kehren.

Giiterzlige werden stidndig neu gebildet. Ihre Fahrzeuge
sind in der Mehrzahl kiirzer als die der Reiseziige, wo-
durch sie mehr Achsen aufnehmen konnen. Wagen mit
kurzem Achsabstand neigen aber bei héheren Ge-
schwindigkeiten leicht zum Schlingern. Es ist daher die
Geschwindigkeit der Giliterziige gering (fiir Schnell-
giiterziige miissen besonders hierfiir geeignete Wagen
gestellt werden). Bei den Reichsbahn-Giiterwagen sind
Achsabstinde unter 3 m nicht mehr {iiblich. Erscheinen
yedoch auslindische Wagen mit solch kurzem Achs-
stand, miissen sie in besonders langsamfahrende Ziige
eingestellt werden.

Wir haben schon weiter oben festgestellt, daf Giiter-
ziige der Deutschen Reichsbahn bis zu 120 Achsen lang
sein diirfen. Eine Ausnahme bilden heute die Schwer-
lastziige, die nach besonderen Richtlinien' gebildet
und befdérdert werden. Sie diirfen nur auf Anweisung
und nach Genehmigung der Rbd verkehren.
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Jeder Giiterzug, dem mehr als ein Begleiter (SchluB-
schaffner, Zugfiihrer) beigegeben wird, fiihrt den Pack-
wagen vorn mit. Ist nur ein Begleiter vorgesehen, der
gleichzeitig SchluBischaffner ist, so soll der Packwagen
hinten laufen.

Bei Durchgangsgiiterzigen, das sind
Frachtenziige, die nur auf wichtigen Knotenpunkten
halten, werden schwer beladene Wagen im vorderen
Zugteil, leere oder leicht beladene Wagen am hinteren
Zugteil mitgefiihrt, da sonst die schweren auf die
leichten Wagen auflaufen konnen.

Durch Steifkupplung oder Ladung verbundene Schemel-
wagen, die im vorhergehenden Abschnitt eingehend
besprochen wurden, sind jedoch, auch wenn sie schwer
beladen sind, nur am SchluB der Giiterzlige einzu-
stellen und zwar bis

8 Paare auf Strecken mit Gefidllen bis 1:100
und bis

5 Paare auf Strecken mit stirkeren Gefillen,
wenn die Rbd die Anzahl der zu befordernden
Schemelwagen (auch ,Kuppel“ genannt) nicht
noch weiter herabsetzt.

Giiterziige mit diesen Wagenpaaren diirfen nicht nach-
geschoben werden oder nur in der Weise, wie es die
Abb. 4 zeigt.

Bei Nahgiliterziigen, das sind Frachtenziige, die
auf allen Unterwegsbahnhdfen halten und kiirzere
Strecken durchlaufen, richtet sich die Zusammenstel-
lung der. Wagen nach den Unterwegsbahnhofen. Der
Zug ist nach Moglichkeit so zu bilden, daBl grofle
Aufenthalte durch umfangreiche Rangierarbeiten bei
dem Aussetzen und Aufnehmen von Wagen vermieden
werden. Besonders schwere Fahrzeuge sind jedoch
auch bei Nahgiiterziigen moglichst vorn einzureihen.
Schemelwagen diirfen auch bei Nahgiliterziigen nur am
Schlu3 beférdert werden.

Eine besondere Art von Durchgangsgiiterziigen sind
die Leerziige. Sie bestehen entweder nur aus G-
Wagen, O-Wagen, Z-Wagen oder anderen der gleichen
Gattung. Man bezeichnet diese mit LG (Leergiiterzug)
und dem Buchstaben der Wagengattung: Lgg, Lgo usw.
Sie sind erforderlich, wenn es Wagenansammlungen
oder Wagenmangel auszugleichen gilt. Wenn z. B. in
einem Gebiet mehr Wagen entladen als beladen
werden, kehren sie in geschlossenen Ziigen leer zu den
Beladeorten oder -gebieten zuriick. Ebenso zidhlen
Fremdwagenziige, in denen Wagen auslédndischer
Bahnen geschlossen in ihre Heimat zuriickgefiihrt
werden, als Leergiiterziige.

Der ,kleinste* Nah-Giiterzug ist der Leichtgliterzug,
der Leig. Er besteht aus zwei kurzgekuppelten Gl-
Wagen und dient der Beférderung von Stiickgiitern.
Er kann auch ein Triebwagen sein.

Verkehrt ein Giiterzug mit Wagen, deren Ladungen
breiter sind als die in der Regel zulidssigen, dann muf3
von dem Verkehren die Reichsbahndirektion benach-
richtigt werden. Sie wird veranlassen, daB auf zwei-
gleisigen Strecken kein Gegenzug verkehrt, wenn sich
der Giiterzug mit den breiten Ladungen auf der
Strecke befindet. Die Wagen tragen auBlerdem ein
Schild mit der Aufschrift ,,Achtung! Ladung zu breit!*
Bei der Beférderung von Wagen mit feuerfangen-
den oder sprenggefédhrlichen Ladungen gelten
besondere Bestimmungen. Es miissen Wagen mit
sprenggefahrlichen Gegenstidnden durch die ,P-Flagge*
(Abb. 5) gekennzeichnet sein. Zwischen diesen Wagen
und der Zug- oder Rangierlok miissen sich mindestens
20 Achsen anderer Wagen mit nicht feuerfangenden
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Ladungen befinden. Liuft solch ein Wagen oder meh-~
rere in Ziigen, die nachgeschoben werden, so sind zwi-
schen den letzten ,gefdhrlichen Wagen“ und der
Schiebelok mindestens 4 andere Wagen einzustellen.
Leicht feuerfangende Ladungen (Stroh-, Heuwagen
u.a.) sollen nach Mbglichkeit mit Planen bedeckt sein.

Abb. 5. Pulverflagge (P-Flagge)

Sie tragen keine Flagge. Erkenntlich sind sie an der
Bezettelung. Bei zweigleisigen Strecken und besonders
heute, wo die Lokomotivfeuerung in der DDR auf
Braunkohle umgestellt ist, die einen Funkenregen un-
vermeidlich macht, gefdhrdet ein Gegenzug solche
Wagen in hohem MaBe. Man hat, um die sichere Be-
forderung dieser Wagen zu gewdhrleisten, versuchs-
weise an der Kesselvorderwand (Rauchkammertiir)
der Zuglokomotive eines Zuges mit feuergefihr-
licher Ladung eine abnehmbare, - gelbe, quadratische
Tafel (auf der Spitze stehend) angebracht, die in
Abb. 6 gezeigt ist. Der Heizer des Gegenzuges mul
bei Anndherung eines so gekennzeichneten Zuges
das Feuern einstellen und der Lokfiihrer nach Mog-
lichkeit den Zug ,rollen lassen®, d. h., den Dampf
wegnehmen, damit sich das Feuer beruhigt. Derartige
Zeichen befinden sich auch als ortsfeste Kennzeichen
an der Strecke vor feuergefihrlichen Stellen, z.B.
Holzbriicken, in der Nidhe von Brerustofflagern u. a:

Abb. 6. Zeichen: Achtung, Brandgefahr!

Der letzte Wagen der Ziige, die Wagen mit spreng-
gefihrlichen Gegenstinden befordern, muB ein
Bremswagen sein, d.h, ein Wagen, der an die
durchgehende Luftleitung angeschlossen und mit einem
" Bremsapparat ausgeriistet ist. Er muf auBerdem eine
Handbremse besitzen.

Bei allen iibrigen Ziigen soll der letzte Wagen nach
Mbglichkeit ein Bremswagen sein. Ist er es nicht, so
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kann nach einer bestimmten Formel — sie richtet sich
nach dem Bremsgewicht des letzten Bremswagens im
Zuge — die Anzahl der Achsen, die hinter dem Brems-
wagen laufen darf, ermittelt werden.

Wichtig ist aber, dal der Zugschlufi durch Signal, dem
ZugschluBlsignal, gekennzeichnet ist. Das Regel-
schlufisignal bilden bei Tage zwei rotweil markierte
quadratische Tafeln, die Oberwagenscheiben (Abb.7a)
und bei Dunkelheit oder unsichtigemm Wetter zwei rote
Laternen, die Oberwagenlaternen (Abb. 7b). Wie schon
der Name sagt, sind sie grundsétzlich o ben am Wagen
anzubringen, nicht aber an die Puffer zu hingen. Die
Oberwagenlaternen diirfen nicht an den Wagen mit
leicht feuerfangenden Ladungen angebracht werden.
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Abb.7a Abb.7b
Regelschlufsignal
am Tage bei Dunkelheit
B/ =rot

Wagen mit solchen Ladungen mufl ein besonderer
SchluBwagen folgen. Bei alleinfahrenden Lokomotiven
genligtdervereinfachte ZugschluB. Erbesteht
am Tage aus der SchluBscheibe, die am rechten Puffer
angebracht wird, und bei Dunkelheit aus einer rot-
abgeblendeten Laterne. Abb. 8 zeigt die beiden Arten.
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Abb. 8a Abb. 8b

Vereinfachter Zugschluf
am Tage bei Dunkelheit

B =rot

Bei den Schnelltriebwagen (Fliegender Prager, Flie-
gender Hamburger u.a.) gilt auch am Tage das SchluB-
signal in Form zweier rotabgeblendeter Lampen. Fiir
die Berliner S-Bahn gelten besondere Bestimmungen.
Bei den #lteren S-Bahnziigen wird der normale Zug-
schluB gefithrt, wihrend bei den neueren die SchluB-
scheibe, also eigentlich der vereinfachte ZugschluB,
aufgesteckt wird.

Als Spitzensignal eines Zuges wird am Tage kein be-
sonderes Zeichen verwendet. Bei Dunkelheit bilden
zwei weiB leuchtende Laternen (nicht Scheinwerfer!)
das Regelspitzensignal Bei den A&lteren S-
Bahnziigen in Berlin erfiillt auch eine Lampe in der
Mitte des Wagens den Zweck.

AnschlieBend sind die wichtigsten Zuggattungen und
ihre Bezeichnung aufgefiihrt: .

DER MOI}ELLEISENBAHNER Nr. 1/1953



Gattung Benennung Erlduterung
FD Fernschnellzug hilt nur auf wichtigen Knotenpunkten
FDt Fernschnelltriebwagen d.o.
FDsl Schlafwagen-FD '
D Schnellzug h&lt 6fter als ein FD
Dt Schnelltriebwagen . 0.
E Eilzug hdlt auf allen groBeren Bahnhdéfen
Et Eiltriebwagen d.o.
P Personenzug hélt {iberall (Beschleunigte Personenziige halten
nicht iberall)
Kp Kurzer Personenzug d.o.
Tp Triebwagen-Personenzug d.o.
Tpo Triebwagen-Personenzug ohne eigene Kraft-
quelle d.o.
Sg Schnellgiiterzug . Giiterzug mit mehr als 75 km/h
De Durchgangs-Eilgliterzug hilt nur auf wichtigen Bahnhofen
Ne Nah-Eilgiiterzug d.o., dem Nahverkehr dienend
Egmp Eilgliterzug mit Personenbeférderung wie De und Ne, auch dem Personenverkehr
dienend
Leig Leichtgiiterzug zur schnellen Befdrderung von Stilickgut
Gt Giitertriebwagen Aufgaben wie Leig
v Viehzug Eilgiiterzug, dient der schnellen Viehbeférderung
Mi Milchzug™ d.o., dient der schnellen Milchbeférderung
. Po Postzug d. 0., dient der schnellen Postbeférderung
Dg Durchgangsgiiterzug Frachtenzug, hilt nur an wichtigen Bahnhofen
N Nahgliterzug Frachtenzug, hilt tiberall
Gmp Giiterzug m. Personenbeférderung wie N, auch dem Personenverkehr dienend
Gdg Dg besteht aus Grolgliterwagen wie Dg
Lg Leergiiterzug wie Dg
Ub, Ua Ubergabeziige Ziige holen Wagen von benachbarten Bahnhéfen
oder Anlagen zum Bilden von Dg oder #hn-
lichen Ziigen
Lz leer fahrende Lok Lok auf freier Strecke
Lpaz d. 0. mit Packwagen d.o.
Lokz mehrere Lok d.o.

Uber die Reibung zwischen Rad und Schiene

Ing. Paul Kalinowski

im Fachworterverzeichnis des Heftes 1/1952 dieser
Zeitschrift ist der Reibungsfaktor zwischen Rad und
Schiene als ein feststehender Zahlenwert von der
GroBe 5 erwdhnt. Abgesehen davon, daB hier der
Druckfehlerteufel einen unberechtigten Eingriff in das
Problem des Haftverhdltnisses von Rad und Schiene
vorgenommen hat, — denn es mufl 1/5 heiBen —, ist
es -nicht zutrefiend, daB der Reibungsfaktor ein fester
Wert ist. Im folgenden soll die Reibung zwischen Rad
und Schiene n#her behandelt werden, um den Anre-
gungen und Wiinschen vieler einzelner in bezug auf
diese Frage Rechnung zu tragen.

Wer aufmerksam die Bilder und Skizzen der ersten
Dampflokomotiven aus-‘ ihren Kindertagen studiert,
wird bei manchen Konstruktionen mit Erstaunen fest-
stellen, daB3 diese neben den Laufriidern noch ein gro-
Bes Zahnrad besaBen (Abb.1). Neben oder zwischen
den Schienen lag eine Zahnstange, in die das Zahnrad
eingriff. Man vermutete n#mlich damals, es wirde
wegen der glatten Oberfliche von Ridern und Schie-
nen das Haftvermogen nicht ausreichen, einen Zug
von der Stelle zu bringen. Deshalb eben baute man
diese ersten Lokomotiven etwa so, wie man heute Lok
fiur Zahnradbahnen treibt, die grofie Steigungen zu
{iberwinden haben. Ubrigens hatte auch die erste 1815
in Deutschland von der , Koniglichen“ EisengieBerei in
Berlin gebaute Lokomotive ein solches Zahnrad zwi-
schen ihren beiden Laufriddern.

Allerdings merkten die Lokomotivbauer bald, daB3 die
Haftfahigkeit der Rader auf den Schienen recht groB
und damit ein besonderer Zahntrieb unnotig ist. Die
von Stephenson 1829 gebaute Lokomotive mit dem auf
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ihre ,phantastische* Geschwindigkeit hindeutenden
Namen ,Rakete’ (Rocket) wie auch der ,,Adler”, der
den ersten Zug in Deutschland fuhr, hatten ldngst
keine solche Zahnradhilfseinrichtung mehr.
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Abb. 1. Zahnradlokomotive von Blenkinsop (1811)



Adhidsion und Reibung

Man nennt das Haftvermoégen zweier -Kérper auch Ad-
hision (aus dem Lat. von adhidrere = aneinanderhaf-
ten). Da die Bewegung des Rades auf der Schiene z. T.
von der Adhédsion abhidngt, nannte man frither diese
Art von Eisenbahn, die keinen Zahnradantrieb haben,
Adhésionsbahnen.

Allerdings gebraucht man diese Bezeichnung heute sel-
tener und spricht mehr von Reibungsbahnen,
weil auBier der Adhision die Reibung zwischen Rad und
Schiene das Ziehen von Lastziigen erméglicht.
Zundchst soll noch einmal klarer herausgestellt wer-
den, was man unter Adhésion versteht, um den Unter-
schied zwischen der Adhésion und der Reibung zu ver-
stehen, der sonst nicht immer umfassend erlidutert wird.
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Abb. 2. Reibung verursachende Oberflichen der Korper

Die Adhiésion ist eine allgemeine physikalische Eigen-
schaft aller Korper und stellt die Anziehungskraft der
Molekiile zweier Korper dar. Adhésionskrifte sind
z. B. solche, die das Haften der Kreide an der Tafel
bewirken oder des Olfilmes auf einer Kreuzkopf-
fihrung. Die Adhéasionskridfte wirken unabhéngig da-
von, ob die beiden sich beriihrenden Korper gegen-
seitig in Ruhe befinden oder nicht. Reibung tritt da-
gegen auf, wenn sich die beriihrenden Ko&rper zuein-
ander bewegen, d.h. die Korper aufeinander gleiten
oder rollen bzw. wenn eine Kraft auf einen Korper
wirkt und eine Bewegung verursacht.

Die Reibung ist darauf zuriickzufiihren, daBl die auf-
einandergleitenden Teile nicht genau eben sind. Wenn
auch die Unebenheit mit dem blofSen Auge kaum zu
erkennen ist, so gibt doch das Tastgefiihl des Men-
schen schon einen recht guten Aufschlufl iiber die Giite
bzw. Gldtte einer Oberfliche. Ganz genau kann man
aber die Zacken und. Riefen einer Fldche unter dem
Mikroskop erkennen (Abb. 2). Diese ,,Verzahnung*
zweier Flichen sucht die Bewegung der Korper zu
verhindern. Den dadurch zustande kommenden Wider-
stand, der der Bewegung entgegenwirkt und in dem
die Adhésion eingeschlossen ist, nennt man Reibung.

Man stellt sich also, um noch einmal zu wiederholen,
die’ reibende Flédche als ein unregelméfig verzahntes
Gebilde vor, auf der die Gegenfliche, ebenfalls un-
regelméfig verzahnt, eingreift und auf diese Weise der
Bewegung Widerstand entgegensetzt.

Es ist einleuchtend, daB die Reibung um so geringer
sein wird, je weniger rauh die Oberflichen sind, daB
mithin die Oberflichenbeschaffenheit eine ausschlag-
gebende Bedeutung fiir die Grofie der Reibung hat.
AuBerdem haben die Werkstoffe der Korper auf die
Reibung EinfluB: Ob harte Korper auf harten oder
harte auf weichen gleiten, z. B. Stahl auf Stahl oder
Stahl auf Holz usw. Ferner spielt die Schmierung eine
wichtige Rolle. Ein Aufeinandergleiten von Korpern,
ohne daB3 sich dazwischen ein Schmiermittel befindet,

8

nennt man trockene Reibung. Trockene Reibung ist
allgemein unerwiinscht. Eine Ausname ist z. B. die
trockene Reibung zwischen Rad und Bremsklotz sowie
zwischen Lokomotivrad und Schiene, die hier am
Platze ist. SchlieBlich kommt es noch auf die Bewe-
gungsgeschwindigkeit der Korper an, die den Rei-
bungswert beeinfluBt. Je groBer die Geschwindigkeit,
um so kleiner die Reibung.

Relbungswinkel~

BRI RN

Abb. 3. Gleitende Reibung (Holz auf Holz)

Grundsidtzlich unterscheidet man die gleitende Rei-
bung, bei der die beiden Koérper aufeinander gleiten,
(z. B. Kreuzkopf auf der Gleitbahn) und die rollende
Reibung, bei der ein Korper abrollt (Eisenbahnwagen-
rad auf der Schiene).
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Abb. 4. Rollende Reibung (Holz auf Holz)

Reibungsfaktor

Die GroBe der Reibung ist von einem Faktor abhingig,
dem sogenannten Reibungsfaktor u*) (= Reibungszif-
fer, Reibungszahl oder Reibungskoeffizient). Der Wert
4 ist immer eine Zahl von der Gréfle < 1 (kleiner als
1). Je groBer die Zahl um so griBer ist die Reibung.
Eine Vorstellung von der GroBe des Reibungsfaktors
erhédlt man durch folgendes Experiment. Man nimmt
eine Holztafel, z. B. ein ReiBlbrett und stellt darauf mit
ihrer Fliache nach unten eine Garnrolle (Abb. 3). Dann
hebt man das Brett am hinteren Ende an, indes das
vordere Ende auf dem Tisch unterstiitzt ist; man wird
nun feststellen, da bei einem bestimmten Neigungs-
winkel des Brettes — so oft man auch den Versuch
wiederholt — die Rolle zu gleiten beginnt. Die zweite
Versuchsreihe wird nun mit der in Rollstellung geleg-
ten Garnrolle durchgefithrt (Abb.4). Man wird ohne
weiteres erkennen, daBl bei Aufheben des Brettes die
Rolle bereits bei einer viel kleineren Neigung des Bret-
tes in Bewegung kommt, als das zuvor bei der glei-
ienden Rolle der Fall war.

Wenn man schliefflich als dritte und vierte Versuchs-
reihe die Rolle auf einer Glasscheibe gleiten bzw. rol-
len 1dBt, so sind hier im Vergleich zu vorher die Nei-
gungswinkel, bei denen das Gleiten bzw. Rollen be-
ginnt, bedeutend kleiner (Abb.5 und 6). Es ist also be-
griindet, anzunehmen, daB die Neigung der Fléiche
in engem Zusammenhang mit dem Reibungswert zwi-
schen Rolle und Holzplatte — genauer ausgedriickt,
zwischen Holz auf Holz bzw. Holz auf Glas — bei
gleitender und rollender Reibung steht.

*) griechischer. Buchstabe, gesprochen ,My", wird ali-
gemein fiir ReibungsgréBen ‘benutzt.
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Ubrigens kann man bei Durchfithrung der Versuche
nicht nur erkennen, daB die Materialarten fiir den
Reibungsfaktor eine Rolle spielen und daB es zweierlei
Reibung gibt, nimlich eine rollende und eine gleitende
Reibung, sondern man kann auch feststellen, daB die
Geschwindigkeit des gleitenden bzw. rollenden Kor-

pers auf die Grofe der Reibungszahl EinfluB hat. Wenn_

SOOI NN

Abb. 5. Gleitende Reibung (Holz auf Glas)

man nimlich den Winkel der schrigen Ebene (des
Brettes oder der Glasscheibe) wahrend des Gleitens des
Kbrpers verringert, so ist zu beobachten, daB sich den-
noch der Korper weiterbewegt. Daraus ist zu schlieffen,
daBl der Reibungsfaktor bei der Bewegung bzw. mit
zunehmender Geschwindigkeit kleiner wird; zu Be-
ginn einer Bewegung ist er am groffiten. Man nennt
diese Reibung zu Beginn einer Bewegung ,Haftrei-
bung" oder auch ,,Reibung der Ruhe“, im Gegensatz
zur Bewegungsreibung. Man darf die beiden Reibungs-
arten nicht miteinander verwechseln. Beim Abrollen
eines Rades liegt stets Haftreibung wvor, solange das

Abb. 6. Rollende Reibung (Holz auf Glas)

Rad rollt. Die in diesem Aufsatz behandelte Frage des
Reibungsfaktors bezieht sich immer auf die Haftrei-
bung. Sobald die Réder der Lokomotive (und Wagen)
plétzlich zum Stillstand kommen, indes die Lok noch
in Bewegung bleibt — was durch zu starkes Bremsen
geschieht — hort die Haftreibung auf und an ihre
Stelle tritt die gleitende Reibung. Der Reibungsfaktor
fiir die gleitende Reibung ist jedoch bedeutend kleiner
als der der Haftreibung.

Nachdem wir nun ‘an Hand der Versuche erkannt
haben, daB die Neigung der Fldche identisch mit dem
Reibwert von Korper und Fliche ist, kann gemiB
Abb. 7 abgeleitet werden:

u = tg ¢, weil nach den trigonometrischen Gesetzen
h :
5= Gegenkathete dividiert durch die anliegende Ka-

thete den Tangens des Winkels ¢ ergibt. Ubrigens be-
zeichnet man diesen Winkel ¢ *), den die geneigte
Fliche mit der Geraden (ReiB8brett zu Tisch) im
Augenblick des beginnenden Gleitens bildet, als Rei-
bungswinkel.

Reibungszugkraft

Wenn ein Korper, wie Abb.8 zeigt, auf einer waage-
rechten Fliche bewegt werden soll, dann muf} man
eine Kraft P aufwenden, die den Reibungswiderstand

%) griechisﬁler Buchstabe, gesprochen ,,Rho®, mit dem
allgemein Reibungswinkel bezeichnet werden.
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W, der entgegengesetzt von P wirkt, iiberwindet. Nach
den Gesetzen der Physik ist die Widerstandskraft W
abhingig vom Gewicht G des Korpers und vom Rei-
bungsfaktor u, zwischen denen folgende Beziehung be-
steht: -

; W= G
Mit Worten: Die zu liberwindende Widerstandskraft W
ist um so gréBer, je hoher der Reibungsfaktor und je
schwerer der Korper ist.
Diese Widerstandskraft ist bei der Dampflokomotive
von entscheidender Bedeutung. Weil sie zu einem ge-
wissen Grade das. Zugvermogen der Lokomotive be-
stimmt, heiBt diese Widerstandskraft im Lokomotiv-
wesen ,Reibungszugkraft der Lokomotive” (Zr); sie
wird in Kilogramm (kg) oder Tonnen (t) gemessen.
Analog der vorher abgeleiteten Formel ist

Zr = u-Gr

wobei x4 der Reibungsfaktor fiir Lokrédder auf Schie-
nen und Ggr das Reibungsgewicht der Lokomotive dar-
stellen. .

Reibungsgewicht

Jetzt kdme es also nur noch darauf an, zu wissen, was
das Reibungsgewicht ist, um eine klare Vorstellung
von den EinfluBfaktoren fiir die Fortbewegung der Lok
auf Grund des Vorhandenseins von Reibung zwischen
Rad und Schiene zu gewinnen. Unter Reibungsgewicht
versteht man den Anteil des Gewichtes der Lokomo-
tive, der auf diejenigen R&der der Lok entfillt, die
das Fortbewegen der Lok bewirken. Das sind alle Ri-
der, die unmittelbar von der Dampfmaschinenkraft be-
wegt werden, also die Treib- und Kuppelridder der
Lok.. Bei Lokomotiven, die nur Kuppelachsen und
weder vordere noch hintere Laufachsen haben, (z.B.
Lok der Baureihen 57 und 89) liegen die Verhiltnisse
klar; hier ist das Gesamtgewicht der Lok gleich dem
Reibungsgewicht. Bei den tibrigen Lokomotiven wird
das Reibungsgewicht aus dem Achsdruck der Kuppel-
achsen ermittelt.

Abb. 7. Reibungsschema

Aus dem ,Merkbuch fiir die Fahrzeuge der Reichsbahn*
DV 939 a kann man sowohl das Reibungsgewicht jeder
Lok als auch den Druck jeder Kuppelachse auf die
Schiene entnehmen. Da man leider nicht immer ein
Merkbuch zur Hand hat, muf3 man sich das Reibungs-

P ARG
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G

Abb. 8. Krifteschema eines gleitenden Korpers
gewicht der Lokomotive errechnen. Dazu bedient man

sich der Betriebsgattungsbezeichnung, die seitlich am
Fithrerhaus jeder Lokomotive angeschrieben steht.
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Z.B. ist an einer Lok der Baureihe 50 links von der
Loknummer zu lesen: G 56.15. In dieser Betriebsgat-
tungsbezeichnung bedeuten der Buchstabe die Haupt-
gattung (G =
40—59), die erste Ziffer die Zahl der gekuppelten Rad-
sdtze, die zweite Ziffer die Zahl aller Radsidtze, die
dritte und vierte Ziffer den durchschnittlichen Achs-
druck in t.

Da der durchschnittliche Achsdruck nach der Formel

Reibungsgewicht der betriebsfihigen Lokomotive

Zahl der gekuppelten Radsétze

ermittelt ist, kann man das Reibungsgewicht der Lo-

komotive errechnen, wenn man den durchschnittlichen

Achsdruck aus dem Betriebsgattungszeichen mit der

Zahl der gekuppelten Achsen multipliziert.

Beispiel: Eine Lok der Baureihe 01 mit dem Be-

triebsgattungszeichen S36.20 hat ein Reibungsgewicht

GrR =3X20=60t

Bestimmung des Reibungsfaktors

Gegenstand dieser Untersuchung sollte in erster Linie
sein, zu zeigen, daB der Reibungsfaktor von Rad und
Schiene kein fester Wert ist. Dieser Aufgabe miissen
wir also noch nachkommen und bei der Gelegenheit
etwas iiber die GroBen der Reibungsziffern sagen. Es
ist naheliegend, zu vermuten, dafl der Reibungsfaktor

Zugkraftmesser

Plantmeter

Giliterzuglok mit den Stammnummern

von Rad und Schiene aus technischen Griinden nicht
auf' die Weise festgestellt werden kann, wie es bei
Garnrolle und ReiBbrett moglich war. Hier wendet
man ein anderes Verfahren an:

Ausgehend von der fiir die Reibungszugkraft abgelei-
teten Formel

Zr = u+GRr
ermittelt man u aus der Gleichung
_Zr
A= Gr

In - Worten: Die wihrend der Zugfahrt gemessenen
Werte fiir die Reibungszugkraft werden durch das
Reibungsgewicht dividiert. Man erhilt auf diese Weise
die Werte fiir u# bei den verschiedenen Geschwindig-
keiten. Die Reibungsziffer im Augenblick des An-
fahrens (Haftreibung) ist die groBte; sie wird mit u,
bezeichnet.

Derartige Versuche, bei denen es also nur darauf an-
kommt, die Reibungszugkraft der Lokomotive zu mes-
sen, werden mit dem LokomotivmeBwagen durchge-
fiihrt. Auf dem MefBtisch des MeBwagens (Abb.9) be-
findet sich ein Zugkraftmesser, der von einer MeBdose

" betédtigt wird, die zwischen Lok und Wagen geschaltet

ist. Auf dem Zugkraftmesser kann man die Zug-
kraft in kg ablesen. Aullerdem wird die Zugkraft noch
auf einem Mefstreifen, der {iber den MeBtisch liuft,

Mefistreifen

Abb. 9. Mefitisch des Lokomotivmefwagens
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aufgezeichnet und gleichzeitig mit einem Planimeter
die Lokarbeit ermittelt.

Die durch solche Versuche ermittelten Werte fir den
Reibungsfaktor x liegen zwischen 0,22 beim Anfahren
bis 0,10 bei 100 km/h Geschwindigkeit — und nassen
Schienen —. Bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h
betrdagt © = 0,2 (= Y5), ein Wert, mit dem man in der
Praxis allgemein rechnet. Sofern die Schienen wvollig
trocken sind, ist x wesentlich groBer, namlich 0,26
beim Anfahren und 0,24 bei = 20 km/h Geschwindig-
keit.

Bedeutung des Reibungsfaktors

Wie bereits aus der Zugkraftformel ersichtlich, ist die
groBte Zugkraft, die eine Lok iliberhaupt aufbringen
kann (unabhéngig von ihrer Maschinenleistung) vom
Reibungsgewicht der Lok und vom Reibungsfaktor
zwischen Rad und Schiene abhingig. Ware dieser Rei-
bungsfaktor gleich Null, dann koénnte das Reibungs-
gewicht noch so grof3, bzw. die Lok noch so schwer
und ihre Maschine noch so stark sein, die Lok wire
.einfach nicht imstande, von der Stelle zu fahren, weil
das Produkt aus Reibungsgewicht und Reibungsfaktor
ebenfalls gleich Null ware.

Tatséichlich ist jedoch ein verhé&ltnisméBig hoher Rei-
bungswert (Haftwert) vorhanden, so daB3 die Zugkraft
nur noch vom Reibungsgewicht abhingt. Je groBer
mithin das Reibungsgewicht einer Lokomotive ist, um-
so mehr Zugkraft kann sie aufbringen und damit um-
so schwerere Lasten ziehen.

Der Reibungsfaktor kann allerdings verringert und
sehr klein werden, wenn nasses Laub auf den Schie-
nen liegt oder Ol bzw. Schmiere auf die Riéder oder
Schienen gelangt. Andererseits ist es moglich den Rei-
bungsfaktor durch Streuen von Sand betrédchtlich zu
erhohen.

Bekanntlich ist jede Lok mit einem Sandkasten und
einer Sandstreuvorrichtung ausgeriistet. Der Lokfiih-
rer sandet besonders beim Heranfahren der Lok.an
einen Zug und unmittelbar vor dem Halten mit dem
Zuge, um nachher beim Anfahren mit dem Zuge kein
Schleudern der Réder zu verursachen. Schleudern der
Lok tritt immer dann auf, wenn die Maschinenkraft
der Lok groBer ist als ihre Reibungszugkraft. Die Ge-
fahr des Schleuderns besteht mithin besonders beim
Anfahren der Lok, bzw. solange die Lok sich mit ihrer

Geschwindigkeit unterhalb der Reibungsgrenze bewegt,
wo durch zu weites Offnen des Reglers bei noch aus-
gelegter Steuerung die Zugkraft der Maschine grofier
werden kann als die Reibungszugkraft der Lok. Auch
wenn die Schienen schlipfrig sind (Laub auf den
Schienen, Reif usw.) sowie bei Befahren von Tunneln,
Kurven und Steigungen macht der Lokfilihrer vom
Sandstreuer Gebrauch. Durch Sandstreuen wird der
Haftwert zwischen Rad und Schiene der Lokomotive
unter gilinstigen Umsténden auf etwa 0,33 erhoht.

Leider kann man bei der Dampflokomotive die ganze
Reibungszugkraft nur in einem kleinen Geschwindig-
keitshereich ausnutzen. Sobald die Lok eine Geschwin-
digkeit von mehr als etwa 20 km/h (die sog. Reibungs-
grenze) erreicht, ,kommt der Kessel nicht mehr mit*“
und die tatsdchliche Zugleistung der Lokomotive auf
Grund der Kesselleistung sinkt stark ab, so dafB die
Reibungskraft der Lok nicht mehr ausgenutzt wird.
Deshalb ist das Absinken des Reibungsfaktors und
Zuriickgehen der Reibungszugkraft der Dampflok bei
hohen Geschwindigkeiten nur von theoretischer Be-
deutung.

Anders dagegen ist es bei elektrischen Lokomotiven,
deren Maschinen weitaus mehr leisten konnten, wo
aber die Reibungszugkraft der Zugkraft, die der Mo-
tor der Lok aufzubringen imstande ist, die Grenze
setzt. Deshalb findet man die grindlichen Unter-
suchungen liber den Reibungsfaktor von Lokomotiven
in hohen Geschwindigkeitsbereichen in der Fachlite-
ratur flir elektrische Bahnen. Wegen des gleichférmi-
gen Drehmomentes bei Ellok ist die Reibungsziffer
hier bedeutend gréBer. Man findet Werte bis zu 0,3
und dartiber.

Zusammenfassung

Das Fortbewegen einer Lokomotive unter Aufbringung
einer Zugkraft, die es ermdoglicht, schwere Ziige zu
ziehen, ist auf die Haftreibung zwischen Réadern und.
Schienen der Lok zurlickzufiihren. Die Haftreibung
wird mit zunehmender Geschwindigkeit kleiner. Da bei
Dampflokomotiven die Kesselleistung schneller zurilick-
geht als die Reibungszugkraft, ist das Absinken des
Reibungswertes bei hohen Geschwindigkeiten ohne
EinfluB, so dafl man mit einem konstanten Reibungs-
faktor von 0,2 rechnen kann, der auch ungiinstigen
Witterungsverhiltnissen Rechnung trigt.

Die Geschichte der Eisenbahn

Die elektrische Lokomotive
Dr. Lothar Schroedel

Ohne die Elektrizitdt wire unsere moderne Modell-
eisenbahn nicht denkbar und doch herrschen sehr un-
klare Vorstellungen dariiber, wie alt eigentlich die
Zugforderung mit elektrischer Kraft ist. Wir wollen
uns daher erst mit dieser Frage auseinandersetzen,
ehe wir die Gegenwart mit ihren letzten Erkennt-
nissen auf dem Gebiet des Lokomotivbaues be-
trachten. ;

Die seit den Forschungen des Franzosen Ampére be-
kannte Tatsache, dal3 ein elektromagnetisches Feld auf
einen Eisenkern magnetische Kréafte ausiibt und dies
zur Konstruktion des uns bekannten Elektromotors
fiihrte, brachte die Erfinder und Konstrukteure vieler
Lénder darauf, ein durch Elektromotoren bewegtes
Fahrzeug zu bauen. Ein entscheidendes Hemmnis fiir
diese Entwicklung war die Tatsache, dal3 es zu dieser
Zeit, man schrieb immerhin erst das Jahr 1832, noch
keine ausreichende Stromquelle gab, um Energie in der

DER MODELLEISENBAHNER Nr 1/1953

gewlinschten Menge zu erzeugen. Einzig und allein auf
Akkumulatorenbatterien war man angewiesen — und
was das flir ein unwirtschaftlich totes Gewicht be-
deutet, weill jeder, der einen Akku besitzt. Es war da-
her nur natiirlich, daB der erste Erfinder, dem es ge-
lang, ein Fahrzeug durch elektrische Kraft treiben zu
lassen, auf die Idee kam, ein Boot damit auszuristen.
Es war der Potsdamer Physiker Moritz Hermann Ja-
cobi, der seinerzeit in Leningrad wirkte und 1834 das
erste elektrisch angetriebene Boot auf der Newa der
erstaunten Zuschauermenge vorfiihrte. Bereits ein
Jahr spéiter unternahmen Becker und Strattingh in
Gronigen in Holland Versuche mit einem mit gleicher
Kraft angetriebenen Wagen, der die Akkumulatoren
unter dem Wagen mit sich fithrte. In Italien, England
und Amerika folgten die Ingenicure Boote, Davenport,
Davidson und Page dem Beispiel Jacobis. Die eben ge-
nannte Unwirtschaftlichkeit der Fahrzeuge war jedoch
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Es dauerte jedoch noch weitere 12 Jahre, bis die Kon--
struktion der Dynamomaschine (nach dem griechi-
schen Worte dynamos = Kraft) soweit ausgereift war,
daB sie der Offentlichkeit in ihrer Wirkung vorgefiihrt
werden konnte.

1879 fuhr in der Berliner Gewerbeausstellung auf

& einer 300 m langen Rundstrecke die erste durch Stark-

Abb. 1. Ruheplatz der ersten elektrischen Lokomotive
im Deutschen Museum Miinchen

zu grof3, als daB sie zu dieser Zeit den Siegeszug der
Dampflokomotive zu stoppen in der Lage gewesen
wére. Wenn wir hoéren, dafl noch Pages Wagen — ein-
schlieBlich der mitgefithrten Batterie und der Fahr-
giste — 11 Tonnen gewogen hatte, wird uns dies ver-
standlich.

Auch die Versuche von Bellet und Rouvre 1865, die
den Elektrowagen durch eine neben der Strecke auf-
gestellte Batterie iiber eine Fahrleitung mit Strom ver-
sorgten, mufiten an den geringen Energiemengen sche1~
tern, die ihnen zur Verfiigung standen.

Bereits vor rund 110 Jahren — 1841 — schrieb der
Deutsche Bund einen. Wettbewerb aus, der auf den
Bau eines fiir den Bahnbetrieb geeigneten elektrischen
Fahrzeuges hinzielte. Doch - bis zum Jahre 1866 war
das Preisausschreiben erfolglos geblieben, weil noch
immer die Maschine fehlte, der sich Starkstrom -in der
geforderten Menge entnehmen lie. Da erfand Werner
Siemens die dynamo-elektrische Maschine. Das Zeit-
alter der Elektrizitit war damit eingeleitet. Jetzt war
es moglich geworden, Gleich- und Wechselstrom in der
erforderlichen Stirke und nutzbaren Menge zu er-
zeugen und zu ubertragen.

Abb. 2. Erste elektrische Lokomotive wvon Werner
Siemens, Berliner Gewerbeausstellung 1879
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strom betriebene Lokomotive — die Urahne aller elek-
trischen Strafenbahnen und Vollbahnlokomotiven der:
Gegenwart. Unsere erste Abbildung zeigt die Loko-
motive auf ihrem jetzigen Ruheplatz im Deutschen
Museum in Miinchen, daB ebenfalls von Werner
Siemens gegriindet wurde, wihrend die zweite Ab-
bildung den von der ersten Ellok gezogenen Zug vor-.
flihrt.

Als Fahrleitung diente eine zwischen den beiden:
Schienen des Gleises laufende dritte Schiene, die an:
den Pluspol des Stromerzeugers angeschlossen war.
Uber die Lokrdder und die Schienen ging die Riick-
leitung des Stromes zum Minuspol der Strom-uelle
vor sich. Die Spurweite dieser ersten -elektrischen’
Eisenbahn betrug 50 cm. Ein besonderes Kuriosum war
es, daf3 die Strecke nur dann, wenn die Lok fahren-
sollte, unter Strom gesetzt wurde. Die Spannung be-
trug 150 Volt. Der Motor der Lok — eine Siemens D-
Maschine mit glatt bewickeltem Trommelanker, offen
gebaut und auf einem Rahmengestell hoch gelagert —
leistete 3 PS: Ein Zwerg also gegeniiber den heutigen
Ellok mit Leistungen bis zu 6000 PS.

Wie so oft bei neuen groBen Erfindungen sehen die
Konstrukteure selten mit einem Blick die reichen Mog-
lichkeiten, die sich aus ihnen ergeben. So war es auch
bei unserer elektrischen Lokomotive. War es das von
Siemens gewihlte Beispiel der Rundbahn auf der Ge-
werbeausstellung oder war es die noch fehlende Er-
fahrung mit groBen Motoren, in diesem Stadium der
Entwicklung finden wir den Elektromotor fiir die
nédchsten 35 Jahre nur als Antrieb flir Nahverkehrs-
mittel. Die im Jahre 1865 zuerst in New York als

ein solches Nahverkehrsmittel verwendete Pferde-
eisenbahn, die wir bereits 1834 von der Linz—Budweiser
Bahn her kennen und die sich in der Folge in allen
groBeren Stddten hatte behaupten konnen, ergriff von

Abb. 3. Erste elektrische Straflenbahn der Welt 1383,
Berlin-Lichterfelde ‘

der neuen Erfindung Besitz. Bereits 1867 hatte Siemens
dem Berliner Magistrat einen Entwurf zum Bau einer
elektrisch betriebenen Hochbahn entlang der Fried-
richstraBe vorgelegt und darin vorgesehen, nach und
nach sdmtliche HauptstraBen Berlins mit solchen
Hochbahnen zu iiberziehen. Es war natiirlich klar, da3
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Abb. 4. Erste oberirdische Fahrleitung (Schlitzrohre)

1884, Offenbach .

zu damaliger Zeit ein solcher Vorschlag, noch dazu in
einer ,Residenzstadt”, der Ablehnung verfallen mufite.
Siemens baute daher, um die Richtigkeit seiner Ideen
zu beweisen, die erste offentliche StraBenbahn vom
Bahnhof Lichterfelde nach GroBlichterfelde, die im
Mai 1881 ertffnet wurde. So, wie es auch fiir die pro-
jektierte Hochbahn vorgesehen war, flihrten Zuleitung
und Riickweg des Stromes iber die rechte und linke
Gleisschiene der Strecke. Geschwindigkeit und Fahr-
richtung wurden vom Wagen aus geregelt. Die erste
oberirdische Stromzufiihrung finden wir ein Jahr
spéater auf der 1882 in- Betrieb genommenen Strecke
Charlottenburg—Spandauer Bock. Hier iiberwand die
Bahn erstmals eine Steigung von 1:30 ohne das Hilfs-
mittel des Zahnradantriebes. Abb. 3 zeigt uns einen
Wagen der Lichterfelder Bahn, die zu dieser Zeit noch
ohne Beiwagen fuhr, da die immerhin noch geringe
Leistung der Motore solche nicht zulief.

In der Folgezeit finden wir die verschiedensten Sy-
steme der Stromentnahme, ehe sich die beste Art her-
ausgeschilt hatte. War es in der Berliner Gewerbe-
ausstellung noch die ohne Isolation verlegte Flach-
eisenschiene, so benutzte die Spandauer Bahn eine
zweipolige Fahrdrahtleitung, die 1884 erodffnete Bahn
Modling—Biihl eine zweipolige Schlitzrohrleitung an
Stelle des Fahrdrahtes und die Budapester Strafien-
bahn gar eine unterirdisch wverlegte Schlitzkanal-
leitung. Diese Rohre haben einen Durchmesser von 30
bis 50 mm und sind in der ganzen Linge der Strecke
geschlitzt. In diesen Rohren gleitet der Stromab-
nehmer des StraBenbahnwagens entlang. Wir sehen
auf Abb. 4 die mit einem solchen Stromabnahme-
system ausgestattete Offenbacher Strafenbahn.

Eine entscheidende Etappe in der elektrischen Zugfor-
derung bedeuteten zwei Versuche, die um die Jahr-
hundertwende in Berlins Umgebung ebenfalls unter
mafBgeblicher Mitwirkung Werner Siemens stattfanden.
Hatten die bisherigen Straenbahnen lediglich eine

Geschwindigkeit von 12—15 km/h entwickelt — nur _
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deshalb ist uns heute ein Funktionieren der kompli-
zierten Stromentnahmesysteme verstindlich — so ent-
stand immer .gebieterischer die Forderung nach
schneller fahrenden Verkehrsmitteln in den GrofS-
stddten der Welt. Die nun zur Einfiihrung gelangenden
sochnellbahnen“ entwickelten Geschwindigkeiten bis
zu 45 km/h und sind deshalb mit unseren heutigen
Straflenbahnen vergleichbar. Die damit gemachten Er-
fahrungen, namentlich die der K6ln—Bonner Rheinufer-
bahn, die unsere Abb. 5 zeigt, veranlaite sowohl

Siemens, wie den Konkurrenzkonzern der AEG, Ver-
suche auf der schnurgerade verlaufenden Reichsbahn-
strecke Zossen—Marienfelde mit iberschnell fahren-
den Elektrofahrzeugen anzustellen. Der Wagen der
Siemenswerke erreichte dabei erstmals auf der Welt
die Geschwindigkeit von etwas liber 200 km/h. Der

Abb. 5. Vierwagenzug der Rheinuferbahn Koln—Bonn.

Er besteht aus zwei Triebwagen und 2wei dazwischen
laufenden Beiwagen. Die Steuerung der beiden Trieb-
wagen erfolgt vom vordersten Fiihrerstand aus. Grifite
Geschwindigkeit auf freier Strecke 70 km/h. Ein Vier-
wagenzug wiegt 108 t und beférdert 240 Fahrgiste.

Wagen, den uns Abb.6 im Bilde vorfiihrt, wurde mit
Drehstrommotoren, die in zwei Drehgestellen gelagert
sind und insgesamt 1000 PS leisteten, angetrieben. Die
Betriebsspannung betrug damals bereits 10 000 Volt.

Fanden diese Versuche in den Jahren 1901—1903 statt,
so hatte Siemens bereits im Jahre 1900 Versuchsfahrten
mit einem aus 10 Wagen bestehenden Zuge auf der

~ Wannseebahn bei Berlin durchgefiihrt und war dabei

zu durchaus befriedigenden Ergebnissen gelangt.

Es wurden auch diesmal wieder die Ergebnisse der ersten
Versuche zur elektrischen Zugforderung im damaligen

Abb. 6. Schnellbahnwagen Marienfelde—Zossen 1903.
Stundengeschwindigkeit 200 km
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Abb. 7. Motoren einer 4000 PS-Lokomotive der Penn-
sylvania Railroad-Company

Preuien nicht ausgewertet. Es entschlof sich 1905 die
Verwaltung der Bayerischen Staatsbahn, die Strecke
Murnau—Oberammergau unter der Leitung von
Werner Siemens mit Einphasen-Wechselstromlokomo-
tiven zu betreiben und im Jahre 1906 auch die Ver-
waltung der New York-New Haven und Hartford-Bahn
einen Betrieb mit schweren Einphasenlokomotiven
erstmals zur Durchfithrung zu bringen. Wir sehen in
Abb. 7 die Motoren im Fahrgestell einer 4000 PS-Lok
der Pennsylvania Railroad.

Nachdem in Bayern und in Amerika die Vorteile der
elektrischen Zugférderung gegeniiber der mit Dampif-
lokomotiven betriebenen bewiesen waren, beschlof3
1911 auch der damalige preuBlische Landtag die Ein-
fiihrung der elektrischen Zugférderung auf den preu-
Bischen Staatsbahnen.
Bayern die Strecke bis Miinchen aus, die bis dahin
in Murnau endete.

Abb. 8. Ellok mit 1200 t-Giiterzug auf der Strecke
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Wenige Jahre spiter baute

Schweden folgt mit der ,Riksgrinsbahn“ und die
Schweiz mit fast dem gesamten Bahnnetz in der Elek-
trifizietung der Strecken. Die erhohte Reisegeschwin-
digkeit, Vermeidung aller stdérenden Geriiche und Be-
seitigung der Einwirkungen von RuBl und Abgasen,
Vermeidung von Lirm, wie ihn der ausstoBende Dampf
einer mit wvoller Kraft arbeitenden Lokomotive in
engen Gebirgstdlern mit sich bringt, hatte namentlich
diese Linder wie auch Osterreich von den groBen Vor-
teilen der elektrischen Zugférderung iiberzeugt.

Zum SchluB will ich noch einiges liber die Kraftquellen
der elektrischen Bahnen sagen. Keineswegs diirfen wir
uns die Werke, die den Strom {fiir die damaligen
Bahnen lieferten, von der GréSe und Leistung der
heutigen vorstellen. Solange — wie bei der Bahn
Lichterfelde-Bahnhof—GroSlichterfelde — nur ein
Wagen auf der Strecke fuhr, gab der Wagenfiihrer ein
in das Kraftwerk elektrisch iibertragenes Lautesignal,
worauf dort eine Hauptstrommaschine angestellt wurde,
die dem _StraBenbahnwagen den Strom lieferte. Als
der Zwei- und Mehrwagenbetrieb zur Einfliihrung ge-
langte, stellte man im Kraftwerk fiir jeden Triebmotor
zunidchst einen Gleichstromdynamo auf, dann — wie
bei der Biihl—Moédlinger Bahn — fiir je zwei Motore
der Bahn einen Dynamo im Kraftwerk. Erst spiter
kam man dann dazu, ausreichend grofle Dynamo-
maschinen in den Kraftwerken einzusetzen. MaG-
gebend dafiir war die Entwicklung der Wasserkraft-
werke und spater der Dampfturbinen.

Zum Ausgleich der starken Belastungsschwankungen,
die durch den Bahnbetrieb in den Kraftwerken ent-
stehen, werden dort sogenannte ,Pufferbatterien auf-
gestellt, die in den Zeiten geringer Belastung den liber-
schiissigen Strom aufnehmen und ihn in Spitzenver-
kehrszeiten wieder an das Fahrdrahtnetz akgeben.

-

Freilassing—Berchtesgaden im Jahre 1915
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Unser Bauplan

0-Wagen und Om-Wagen mit und ohne Bremserhaus

Ing. Giinter Schlicker

Wir wollen gemeinsam weitere Giiterwagen bauen, da-
mit allméihlich unser Modellwagenpark grofer wird.
Haben wir nun unsere Fahigkeiten nach dem Bauplan
im Heft 4/1952 erprobt, so geht es jetzt mit dem etwas
schwierigeren Bau von Wagen weiter. Es sind nach-
folgend Baupldne von offenen Giliterwagen der Deut-
schen Reichsbahn abgebildet, von sogenannten O- und
Om-Wagen. Es handelt sich hier um zweiachsige,
offene Wagen mit holzernen Winden der Verbands-
bauart mit und ohne Bremserhaus.

Dieser O-Wagen wurde frither mit dem Gattungs-
bezirksnamen Halle bezeichnet und hat ein Ladege-
wicht von 15 t. Er wurde hauptsachlich in den zwan-
ziger Jahren gebaut. Es gibt davon eine erhebliche An-
zahl. Der O-Wagen mit dem Gattungsbezirksnamen
Halle ist der gebriduchlichste O-Wagen der Deutschen
Reichsbahn und dient zur Beftérderung von Massen-

gitern, denen die Witterungseinflisse unmittelbar
nicht schaden koénnen (Kohle, Steine, Grubenholz
Uusw.).

Der Om-Wagen ist ebenfalls ein offener Wagen mit
holzernen Winden der Verbandsbauart. Fiir K diesen
Wagen lauten die ehemaligen Gattungsbezirksnamen
Breslau oder Essen. Das Ladegewicht betriagt 20 t, was
auch aus dem Gattungszeichen hervorgeht. Der Buch-
stabe m in Verbindung mit dem Gattungszeichen O
bedeutet, daB der cffene Giiterwagen fiir eine Trag-
fihigkeit von 20 t ausgebildet ist. Befoérdert werden
damit die gleichen Giiter, wie mit dem bereits er-
wihnten O-Wagen. Beide Wagentypen, der O- und
Om-Wagen, sind mit klappbaren Stirnwinden ausge-
riustet, damit Schiittgiiter durch vollmechanisierte
Entladeanlagen iiber die Stirnseiten der Wagen ent-
laden werden konnen.

Bauanleitung:

Diese Bauanleitung ist von vornherein so abgestimmt
worden, daB beide Wagentypen, der O- und Om-
Wagen mit und ohne Bremserhaus, danach gebaut
werden koénnen.

Als Werkstoff kommt WeiBblech in Frage, des wei-
teren Messing- oder Eisendraht 0,5 mm (]) Wir zeich-
nen oder reilen auf dem Blech die verschiedenen aus
diesern Material zu fertigenden Einzelteile auf. Am
zweckmaiBigsten ist es, beim Bodenblech (Teil 5 oder
6) zu beginnen. Beim Teil 5 ist zu beachten, daB der
Ausschnitt der Bremserhausplattform von vornherein
mit berlicksichtigt wird. Das Umbiegen der Réander
nehmen wir im Schraubstock vor und benutzen dabei
als Hilfsmittel ein Stlick Vierkanteisen, um dessen
scharfe Kante wir die Rénder biegen.

Als nichstes werden die Seitenwinde (Teil 7) und die
Stirnwédnde (Teil 8) zugeschnitten. Im Heft 4 des
1. Jahrganges ist die Bauzeichnung einer Walzvor-
richtung abgebildet worden, mit deren Hilfe die Bleche
mit den entsprechenden Rillen wversehen werden
konnen, die die Bretterwédnde sehr naturgetreu dar-
stellen. Ist eine derartige Walzvorrichtung nicht vor-
handen, so muB die Andeutung der Bretterwinde
durch Einkratzen der Rillen mit einer- ReiBnadel
oder einem Stichel vorgenommen werden. Ich will es

‘DER MODELLEISENBAHNER Nr 1/1953

aber nicht versdumen, die Arbeitsgemeinschaften noch-
mals auf die Anfertigung oder Anschaffung einer der-
artigen Walzvorrichtung hinzuweisen, denn diese wird
uns auch bei den folgenden Bauplidnen noch wertvolle
Hilfe leisten.

Die Seitenwinde werden auf das Bodenblech gelbtet
und unter das Bodenblech l6ten wir die Unterziige
(Teil 9 oder 10). Die Winkeleisen (Teil 11, 12 und 13)
werden an die Ecken der Seitenwinde gelStet. Hierbei
ist zu beachten, daBl die Nasen, die die Drehzapfen-
lagerungen der klappbaren Stirnwidnde darstellen, in
den entsprechenden Ecken montiert werden.

Bei den Wagen mit Bremserhaus haben die Winkel-
eisen an der dem Bremserhaus zugekehrten Stirn-
wand keine Nasen, denn hier kann die Stirnwand
durch das Vorhandensein des Bremserhauses nicht
aufklappbar sein. '

In der Mitte der Seitenwinde werden die nach Zeich-
nung angefertigten Blechtiiren (Teil 17) angelttet. An
der jeweiligen linken Blechtiir ist der Turgriff (Teil 18)
aus Draht vorzusehen. Am zweckmaéBigsten bohrt man
sich hier 2 Lécher in der Stirke des Drahtes in die
Blechtiir und 16tet den Griff ein. Die Streben fiir die
Stirn- und Seitenwidnde (Teil 14 und 15) werden aus
Draht zugeschnitten, gebogen und angeldtet. Die Dia-
gonalstreben (Teil 16) werden nach der Zeichnung
zwischen den Seitenwandstreben eingepaBt und an-
gelotet.

Das Bremserhaus wird auf die Plattform geldtet und
ebenfalls mit der Stirnwand verbunden. Eine Zeich-
nung zum Selbstbau eines Einheitsbremserhauses ver-
offentlichen wir im Heft 2/1953.

Die Gelédnder am Bremserhaus (Teil 24 und 25) werden
aus Draht zugeschnitten und gebogen, mit den Halte-
griffen (Teil 19) versehen und am Bremserhaus und
am Wagenboden angelétet. Die Trittbretter werden zu-
geschnitten, mit den Trittbretthaltern versehen und
an die entsprechenden Stellen am Wagenboden ange-
16tet. Die Haltegriffe werden ebenfalls aus Draht zu-
geschnitten, gebogen und als letztes an den Wagen-
kasten gelétet.

Die Puffer (Teil 3) werden in den entsprechenden Boh-
rungen in der Abbiegung des Bodenbleches angebracht.
Die GroBe dieser Bohrungen richtet sich nach den
Zapfstdrken der vorhandenen Puffer. Soll eine auto-
matische Kupplung Verwendung finden, so ist deren
Anbau, wie im Heft 4 des 1. Jahrganges abgebildet,
vorzunehmen. Fiir alle anderen Kupplungen miissen
natiirlich vorher die quadratischen Lécher am Boden-
blech vorgesehen werden.

Zum SchluBl werden die Achslager auf die Unterseite
des Bodenbleches gelétet und hierbei ist zu beachten,
daB sich die Mittellinie des Wagens mit der Mittellinie
der Schiene deckt.

Angestrichen oder gespritzt wird der Wagen im In-
neren, das Bremserhaus, die Seiten- und Stirnwénde
sowie die Streben bis zum Ende der Stirnwinde am
Wagenboden in der rotbraunen Giiterwagenfarbe. Der
Plattformboden und, alle anderen Teile werden in
schwarzer Farbe gehalten.

Im nichsten Heft wird der Bauplan eines G-Wagens
mit und ohne Bremserhaus verdéffentlicht. '
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Stiickliste Stiickliste

25 | Geldnder (links) | 1 Draht 0,5 ¢ 201g G 02—1 25 | Geldinder (links) | 1 Draht0,5¢ .| 20lg G0i—1
2 »  (recht)| 1 » 1 o8lg | 0w 24 . (rechts)| 1 » 181g »

23 | Trittbrett (klein) | 2| 2 | Blech 0,5 dick 4x5 ” ?_3 Trittbrett (klein) | 2 Blech 0,5 dick 4x5 "

22 | Trittbretthalter | 2| 2| Draht0,5¢ L 131g ” 22 | Trittbretthalter | 2 | 2 |'Draht 0,5 ¢ 131g ”»

21 | Trittbrett (groB) | 2| | Blech 0,5 dick | 11,5x2,5 " 21 | Trittbrett (groB) | 2 | | Blech 0,5dick | 11,5x2,5 »

; Trittbretthalter | 4 Draht 0,5 ¢ 101g » 20 | Trittbretthalter | 4 Draht 0,5 ¢ 101g ”»

W Haltegriff G| 2 » 9lg oo E Haltegriff 6| 2 »” 9lg »

18 | Turgrist 2 ” 11lg " 18 | Tirgrifi alz ” 1 1g »

17 | Blechtir 4| 4| Blech 0,5 dick | ~10x20 " 17| Blechtiir 4| 4 | Blech 05 dick | ~ 1012 "

16 Diagonalstrebe l—..'- 12 Draht 0,5 ¢ 121g ” 16 | Diavonalstrebe | 8 "8_ Draht 0,5 ¢ 141g "
15| Stirnstrebe 4| 8 ” 201g ” 15 | Stirnstiebe 4|8 ” 121g "

14 | Seitenstrebe 2 E- ” 201g ” I Seitenstrebe 818 s 211g ”
13| Winkeleisen | 2| | Blech 0,5 dick | 23,54 " 3| Winkeleisen | 2 | | Blech 0,5 dick | 15,5x4 "
12 " 1] 2 ” 25x4 " 12 » 1|2 " 17x4 »

11 ” 1| 2 » 25%4 » i ” 1|2 " 17x 4 ”

10 Unterzug ™ 2 » 89%3 ”» 10| Unterzug 2 ” 76x%3 ” )
9 » 2| | " 97x3 SR I 1 2 " 843 " :
8 | Stirnwand 2| 2 » 31%20 » 8| Stirnwand 2|2 » 31x12 »

7| Seitenwand | 2| 2 - 90x20 » 7| Seitenwand 2|2 ” TT%12 ” !
6 | Bodenblech 1 » 99x 32 ” 6| Bodenblech 1 s 8632 o
5 ”» " 1 » 10932 ”» _E_ 2e 1 i ”» 9632 ”

4 | Bremserhaus Bl »”» ~ 80% 30 E 01 4 | Bremserhaus 1 » ~ B0x 30 E 01
3| Puffer  Paar | 2| 2| Aluminium handelstibl, | | 3| Puffer  Paar | 2 | 2 | Aluminium handelsiibl.
2| Achslager 2| 2| Kunststo't " 2| Achslager 2 | 2 | Kunststoff "
L 1| Radsatz 2l 21" » " 1| Radsatz 2|2 ” "
Nr.l Benennung | I Werkstoif |RohmaBe| Zeichn. Nr. Nr.l Benennung | | Werkstoff | RohmaBe| Zeichn. Nr.
Stiick f. Wagen Stitck f. Wagen ohne Bremserhaus Stiick f. Wagen Stiick f. Wagen ohne Bremserhaus
mit Bremserhaus mit Bremserhaus
Zchng. Nr.: | Zchng. Nr. :] .
Om-Wagen G s . O-Wagen GBS

Das gute Modell

Tenderlok der Baureihe 84, Achsfolge 1" E 1’, Modell Personenzuglokomotive der Baureihe 38 (friihere Be-i
in Baugrofie 1 (1:32) zeichnung: P 8), Achsfolge 2'C !
Modell in Baugréfie 1 (1:32)

Beide Modelle wurden von Koll. Rust, Berlin-Stahnsdorf, gebaut

Die Presse der Sowjetunion — Die Linder der Volksdemokratie
Diese Informationsblédtter berichten aus der Presse der Sowjetunion und der Volksdemokratien iiber das po-
litische, wirtschaftliche und kulturelle Leben. Sie erscheinen im Jahre 1953 in erweitertem Umfang 3mal
wochentlich mit je 24 Seiten.
Bezug nur durch Postabonnement.

Bestellungen sind bei den Postdmtern (Postzeitungsvertrieb) aufzugeben.
Bezugspreis der Informationsblétter (mit Beilage ,Der amerikanische Imperialismus®) vierteljahrlich DM 1,—.
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Baureihe 60

St 24.18

Erhard Schroter

Wahrend die bisher im Lokarchiv beschriebenen Lo-
komotiven den Lesern mehr oder weniger gut bekannt
waren, soll dieses Mal eine seltene Maschine vorge-
stellt werden.
Schnellzugtenderlokomotive der Baureihe 60 ist selbst
in der Fachwelt zum groBen Teil noch unbekannt.
Wenn sie trotzdem in diesem Rahmen schon jetzt be-
sprochen wird, so hat das seinen Grund darin, daB
diese Lok wegen ihrer einfachen Achsanordnung fiir
den Modelleisenbahner besonders interessant ist.

Im ersten Moment iiberrascht die 60 durch ihr wegen
der Stromlinienverkleidung modernes Aussehen mit
der einfachen Achsanordnung 1’‘B1’, die heute kaum
noch bei Vollbahnlokomotiven anzutreffen ist. Von der
Baureihe 60 wurden 3 Stiick gebaut, 1935 die 60001
und 60002 1'B1'—h2St24.18 wund
1B 1’—h2 St 24.19.

Urspringlich waren die drei Heildampfzwillingsloko-
motiven fiir den Schnellverkehr Hamburg—Liibeck der
Libeck-Biichener Eisenbahn, und zwar mit Doppel-
stockwagen, vorgesehen. Die zweiteiligen mit automa-
tischer Scharfenberg-Kupplung ausgeriisteten Ziige
waren auf 3 zweiachsigen Drehgestellen gelagert. Be-
merkenswert ist die Tatsache, dafl die Doppelstock-
ziige an einem Ende einen Fihrerstand aufwiesen.
Sie gestatteten dem Lokfiihrer, vom Zugende aus die
Lok fernzusteuern, auf der sich nur noch der Heizer
aufhielt. Bei den Schiebefahrten wurden gleiche Fahr-
geschwindigkeiten wie bei Vorwértsfahrt erzielt. Die
Gesamtlénge, des Zuges betrug einschlieBlich Lok
57,60 m. Die Doppelwagen hatten bei 307 Sitzpldtzen
ein Gewicht von 65 t. Dieser Zug konnte infolge seiner

Diese stromlinienférmig wverkleidete

1937 die 60003"

Konstruktion wie ein Triebwagen verwendet werden,
was auf den kurzen Strecken der Liibeck—Biichener
Eisenbahn erwiinscht war. Von der Lok forderte der
Betrieb bei einem geringen Zuggewicht hohe Ge-
schwindigkeit und gleiche Fahreigenschaften fiir Vor-
und Riickwirtsfahrt. Dies wird durch die glinstige

Abb. 1.
tive (jetzt Baureihe 60) der fritheren Liibeck-Biichener-
Eisenbahn

Leichte Stromlinien-Schnellzugtenderlokomo-

Achsanordnung erreicht, die weiterhin gestattet,
Krimmungsradien von 140 m anstandslos zu durch-
fahren. Der Achsdruck betrdgt bei den ersten beiden
Lok 18 t und bei der 60003 19 t. Der Betriebsstoff-
vorrat ist gering. Er betrédgt 9,3 m® Wasser und 3,5 t
Kohle. Diese Lokomotiven sind fiir kurze, schnelle
Zige, vor allem Leig und Sonderziige, aber auch leichte
Schnell- und Personenziige besonders im Flachland

[N
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S
’ ’:H \ ‘1)
. 1000 @ . 1980 #
1815 -wta— 2875 —vta— 3000 —te—2875 ——=]8715 =
s 12380
Abb. 2. MapBskizze won der leichten Stromlinien-Schnellzugtenderlokomotive
(in die Baureihe 60 iibernommen)
DER MODELLEISENBAHNER Nr 1/1953 a1



geeignet. Auf der Modelleisenbahnanlage ist also auch
die 60 vielseitig verwendbar, zumal die Modellziige so-
wieso ,ziemlich” kurz sind.

Uns Modelleisenbahner interessiert sie wegen ihrer
geringen Stiickzahl weniger fiir den Neubau als viel-
mehr fiir den Umbau von vorhandenen Industrielok
mit der Achsfolge B. Diese Spielzeuglok stellen auf
vielen Anlagen einen Schandfleck dar und koénnen
nunmehr nach einer modellgerechten Auffrischung, die
durch Stromlinienverkleidung und der einfachen Achs-
anordnung sehr erleichtert wird, gleichberechtigt neben
anderen Modellok ihren Dienst verrichten. Aus dieser
Erwigung wurde heute die Schnellzuglokomotive Bau-
reihe 60 in das Lokarchiv eingereiht und es bleibt zu
hoffen, daB recht bald das letzte vierbeinige Spielzeug-

ungetiim einer modellgerechten, modernen, wind-
schnittigen Schnellzuglokomotive Platz macht.
Wichtige Daten der Baureihe 60:
Zylinder ¢ 400 mm
Zylinderhub 660 mm
Treibrad ¢ 1980 mm

Beschreibung eines Transformators
Willy

Unsere groBen und kleinen Modelleisenbahner werden
es begriiBen, einiges iiber den Eisenbahntransformator,
unsere Energiequelle, die ja die gesamte Modelleisen-
bahnanlage zum Leben erweckt, zu erfahren.

Zum Betrieb eines Eisenbahn-Transformators kdénnen
.wir nur Wechselstrom benutzen und deshalb ist es
notwendig, dal wir uns mit ihm, dem Wechselstrom,
vertraut machen.

Was ist Wechselstrom?

Das Wesen des Wechselstromes besteht darin, daB er
dauernd seine Richtung &ndert. Dabei nimmt die
Stromstérke und Spannung in gleicher Weise zu und
ab. Diese Richtungsinderung erfolgt sehr schnell und
zwar in der Sekunde einhundertmal, d. h., in einem
Wechselstromkreis, der z. B. aus unserem Transfor-
mator, der Zuleitung zu unseren Schienen und der
darauffahrenden Lok besteht, flieBt der Strom in der
Sekunde fiinfzigmal in der einen und fiinfzigmal in
der anderen Richtung. Am anschaulichsten ktnnen wir
die Bewegung des Wechselstromes an Hand der Abb. 1
erkennen.

-]

i,

A c £

Abb. 1

Die gerade Linie A—C—E zeigt den Verlauf der Zeit,
und zwar verstreicht zwischen A und C das erste
Hundertstel Sekunde, von C bis E das zweite Hun-
dertstel Sekunde. Der Strom beginnt also bei A in der
einen Richtung zu flieBen, seine Stirke nimmt zu und
cerreicht bei B ihren hochsten Wert. Hierauf nimmt
die Stromstirke wieder ab. Die Stromstirke wird bei
C, also gerade, nachdem das erste Hundertstel einer
Sekunde verstrichen ist, gleich O, d. h., jetzt flieBt in dem
Wechselstromkreis tiberhaupt kein Strom. Nun beginnt

22

Laufrad ¢ 1000 mm
Achsdruck 185 t
Betriebsgewicht 69,0 t
Leergewicht 525 t
Reibungsgewicht 36,5 t
Kesseldruck 16 atii
Kesselmitte tiber SO 3000 mm
Schornstein iiber SO 4280 mm
Wasser 9,3 m?
Kohle 35t
fester Achsstand 3000 mm
Gesamtachsstand 8750 mm x
Lange uber Puffer 12380 mml
Achsfolge I'B1’
V max 120 km/h
Quellennachweis:

Henschel-Heft 1935
Die Dampflokomotiven der DR.

Anmerkung:
Zeichnung und Skizze von Hans Kohler.

zum Betrieb einer Modelleisenbahn

Schonitz

bei C das zweite Hundertstel Sekunde. Der Strom be-
ginnt wieder zu flieBen, aber in der umgekehrten
Richtung, d. h., die Kurve verlduft nun unter der Zeit-
linie A—E. Die Stromstirke nimmt zu, erreicht bei D
ihren hochsten Wert und nimmt wieder ab. Bei E, also
nach Ablauf des zweiten Hundertstel einer Sekunde,
wird die Stromstirke wieder gleich O. Wiirde man die
graphische Darstellung fortsetzen, kénnten wir sehen,
dall der Strom wieder gemid C—D—E verlduft usw.
Die Kurve A—B—C—D—E nennt man eine Periode;
die Hilfte einer Periode, A—B—C oder C—D—E nennt
man eine Halbperiode. Wenn ein Wechselstrom ein-
hundertmal seine Richtung #ndert, so hat er 50 Peri-
oden; man sagt auch, er habe die Frequenz 50. Die Fre-
quenz wird in Hertz gemessen. In der Praxis spricht
man etwa so: ,Die Frequenz dieses Wechselstromes
betrdgt 50 Hz.“ Wechselstrom mit der Freguenz von
50 Hz nennt man auch technischen Wechselstrom.

Was ist ein Eisenbahntransformater?

Der Eisenbahntransformator dient zum Umspannen
eines Wechselstromes von gegebener Spannung in
einen solchen von niederer Spannung und zwar auf
die gefahrlose Spannung von 20 Volt. Aus einem ge-
schlossenen Eisenkern, der etwa aus 0,35 mm starken
und durch Papier isolierten Blechen besteht, sind zwei
voneinander  getrennte Wicklungen  aufgebracht
(Abb. 2), Die an einem Wechselstromkreis ange-
schlossene Wicklung mit Wp Windungen ist die Erst-
wicklung, auch Primirwicklung genannt, wihrend die
zweite Wicklung mit Ws Windungen, die Zweitwick-
lung oder Sekundidrwicklung genannt wird.

Der Eisenbahntransformator im Leerlauf.

Der Transformator befindet sich im Leerlauf, wenn die
Primérwicklung an die Spannung eines Wechselstrom-
netzes angeschlossen und die Sekundirwicklung offen
ist. Der von der Primidrwicklung aufgenommene
Strom erzeugt in dem geschlossenen Eisenkern einen
der Periodenzahl des Netzes entsprechenden Wechsel-
kraftfluB. Wir bezeichnen den Wechselkraftfluf mit

*) Diese Mafie sind symmetrisch.
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dem griechischen Buchstaben Phi = @. Da sich der
von der Primirwicklung umfafite KraftfluB dauernd
dndert (siehe Abb.1), wird in ihr eine Spannung der
Selbstinduktion erzeugt, die der angelegten Netzspan-
nung gleich, aber entgegengesetzt gerichtet ist.

Abb.2
Primdrspule, 2 = Sekunddrspule, 3 = Krajftlinien

1 =

Der Wechselkraftstrom Phi = @ durchsetzt nun auch
in voller Stdrke die Ws Windungen der Sekundir-
wicklung, so daB in ihr eine Spannung der gegen-
seitigen Induktion von gleicher Periodenzahl hervor-
gerufen wird. ‘

Das Verhiltnis }Wyf nennt man das Ubersetzungsver-
hiltnis, das mit U bezeichnet wird. Das Bedeutsame
der ganzen Anordnung liegt darin, daB man bei ent-
sprechender Wahl der Windungszahl Ws eine ganz be-
liebige Spannung Us erzeugen kann, die groSer oder
kleiner als die an die Erstwicklung angelegte Span-
nung sein kann. Der Sirom in der Prim&rwicklung

ist bei Leerlauf sehr klein, weil die Spannung Up der

angelegten Netzspannung fast gleich ist. Der Leer-
laufstrom wird auch Magnetisierungsstrom genannt
(siche Abb. 3).

Der Eisenbahntransfermator im belasteten Zustand.

Getrieben von der Sekundidrspannung Us flieBt ein
Strom Is durch den Belastungswiderstand Rb (Loko-
motive, Beleuchtung. Signale und Weichen). Damit er-
folgt die Stromaufnahme des Trafos vollkommen
selbstindig (Abb. 4). Es wiirde zu weit fiihren, hier
alle die elektrischen Vorkommnisse im belasteten Zu-
stand des Trafos zu behandeln. Das Verhalten der ein-
zelnen elektirischen MafBgrofen mag deshalb einem
spéteren Bericht vorbehalten bleiben.

Bedienung wund Behandlung des Eisenbahntrans-
fermators.

Vor allem {iberzeuge man sich, ob Stromart und
Spannung des Trafos mit der Lichtleitung iiberein-
stimmen. Das Zeichen ~ oder = bedeutet Wechsel-
strom.

Bei Lichtleitungen mit Gleichstrom mit dem Zeichen
= mufBl vor den Transformator ein Wechselrichter ge-
schaltet werden. Die von dem VEB Elektroinstallation
Obeglind VVB IKA hergestellten Transformatoren
haben einen nach dem elektromagnetischen Prinzip
arbeitenden eingebauten XurzschluB3-Ausschalter. Bei
Uberlastungen und Kurzschliissen in der Bahnanlage
wird durch diesen selbstédndig der Strom Ip ausge-
schaltet, so daB Beschidigungen der Transformatoren
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und der Lokmotoren ausgeschlossen sind. Einer be-
sonderen Wartung bedarf der Transformator nicht.
Bei sachgeméfBer Behandlung ist die Lebensdauer fast
unbegrenzt. .

Wie gros mufi die Leistung eines Transformators sein?

Die nun folgenden beiden Beispiele zeigen, wie man
den Stromverbrauch einer Eisenbahnanlage und den
Leistungsiiberschu3 des Transformators ermitteln” kann.

1. Ein Zug besteht aus 1 Lokomotive und 3 Wagen.
Wie grof3 ist der Stromverbrauch? Wie grof3 ist
der Leistungsiiberschu bei Verwendung eines
Transformators von 40 VA?

Die Lokomotive bendtigt ungeffhr 6 VA. Es ver-
bleibt also ein Leistungsiiberschuli von etwa 34 VA.

2. Ein Personenzug besteht aus 1 Lokomotive und
4 Wagen mit 4 Wagenbeleuchtungen. AuBerdem
sind in der Anlage noch 5 Bogenlampen eingebaut.
Wie grofB3 ist der Stromverbrauch? Wie grof3 ist der
Leistungstiberschu3 bei Verwendung eines Trans-
formators von 30 VA?

Die Lokomotive verbraucht ungeféhr 6 VA
4 Wagenbeleuchtungen, jede zu 1,5 VA .6 VA
5 Bogenlampen, jede zu 1,5 VA 75 VA
Gesamtstromverbrauch 19,5 VA
Der. Transformator leistet 30 VvaA
Somit verbleibt ein LeistungsiiberschuB3
von ; 10,5 VA
g
Ws
Us
Abb. 3
e

Abb. 4
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Erliuterungen zu den Kurzzeichen

B Magnetische Induktion (Kraft-

linien/cm?) Gaufl
d Drahtdurchmesser mm

Magnetischer FluB (Fe X B) Maxwell

i Frequenz des technischen Wechsel-

stromes Perioden/sek . Hz
Feu Drahtquerschnitt mm?
Fe Effektiver Eisenquerschnitt des Kernes cm?®
Fp Paketquerschnitt des Kernes cm?
Fw Querschnitt des Wickelraumes cm?
i Stromdichte (Wicklungsbelastung) A/mm?
Jp Strom in der Primirwicklung A
Js Strom in der Sekundirwicklung A
Kwp Korrektur der priméren Windungs-

zahl — %
Kws Korrektur der sekundédren Windungs-

zahl + %o

Rp Wirkwiderstand der = Primarwicklung £
Rs Wirkwiderstand der Sekudirwicklung £
Rb Belastungswiderstand (Verbraucher) £

Np Eingangs-(primére) Leistung VA
Ns Ausgangs-(sekundére) Leistung VA
Nv Verlustleistung im Transformator W
tii Ubertemperatur = absolute Tempe-

ratur — Raumtemperatur °C
w Windungen, allgemein Wwdg.
Wp Windungszahl der Primirwicklung  Wdg.

Ws Windungszahl der Sekundirwicklung wdg.

w/V  Windungen/Volt = Windungszahl

fiir 1 Volt Wdg/Volt
Us Ausgangsspannung Volt
Up Eingangsspannung Volt

Die junge Lokomotivfiihrerin Ti O Gim
Aus ,,Die Linder der Volksdemokratie®, 101/52

Ti O Gim, Mitglied der Koreanischen Arbeiterpartei,
wurde fiir ihre grofen Verdienste mit dem Orden des
Staatsbanners und der Medaille ,Fur Heldentaten der
Arbeit® ausgezeichnet. Sie ist die erste Lokomotiv-
fithrerin Koreas.

Ti O Gim wurde im Jahre 1930 als Kind eines Ar-
beiters geboren. Sie hatte ein sehr schweres Leben und
verbrachte ihre Kindheit in groBer Armut.

Nach der Befreiung Koreas vom imperialistischen Joch
arbeitete Ti O Gim als Schmierer in einem Eisenbahn-
depot. Oft fragte sie sich, warum nur Minner den Be;ruf
eines Lokomotivfiihrersausiiben. War denn eine Frau nicht
auch fihig, diese Arbeit zu verrichten? Und sie beschlof,
unter allen Umstéinden Lokomotivfithrerin zu werden.

Im Mirz 1948 war sie bereits Heizer auf einer Loko-
motive und horte voller Begeisterung zu, wenn der
Lokomotivfithrer Pak Il Nen von seiner Arbeit er-
zihlte. Unter seiner Anleitung wurde sie mit dieser
interessanten Tatigkeit vertraut. Mit Beharrlichkeit,
Aufmerksamkeit und groBem Interesse qualifizierte sich
Ti O Gim so, daB sie bereits nach einemi Jahr als her-
vorragende Lokomotivfithrerin galt. Sie arbeitete vor-
bildlich in ihrem Abschnitt und hielt in jeder Hinsicht
mit den minnlichen Kollegen Schritt. Im August 1949
wurde dieses tiichtige M#dchen mit der Medaille ,,Fiir
Heldentaten der Arbeit* ausgezeichnet.

Dann begann der vaterlédndische Krieg des koreanischen
Volkes gegen die fremden Eindringlinge.
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Wihrend eines Angriffes der amerikanischen Luft-
piraten brach in dem Depot, in dem Ti O Gim ar-
beitete, ein groBes Feuér aus. Das beherzte Méidchen
rettete aus den lodernden Flammen die Lokomotive
PR 301 und 30 Wagen. Bald danach wurde mit der
Evakuierung des Depots begonnen. Dies mufite in
kiirzester Zeit geschehen. Dank dem unermiidlichen
Eifer Ti O Gims, die eine Woche ohne Abldsung auf
ihrem Posten durchhielt, gelang es, die Evakuierung
vor dem festgesetzten Termin zu beenden.

Filir ihre Heldentaten wihrend des Krieges wurde
ihr von der Regierung der Koreanischen Republik der
Orden des Staatsbanners Zweiter Klasse verliehen. Seit
jeher lag Ti O Gim die Ausbhildung der Kader beson-
ders am Herzen. Selbst die schwierigen Verhiltnisse
wihrend des Krieges konnten sie nicht daran hindern,
sich dieser Aufgabe zu widmen.

Die junge Heldin Ti O Gim ist im ganzen Volke be-
kannt. Oft sieht man sie am Fenster ihrer Lokomotive,
die sie durch Feuer und Rauch zur Frontlinie fiihrte.
Kein Bombenangriff, kein Maschinengewehrfeuer der
Luftpiraten konnen diese Lokomotive aufhalten; denn
sie wird von einer begeisterten jungen Patriotin ge-
fiihrt, die einen unerschiitterlichen Glauben an den
Sieg und eine heile Liebe zur Heimat im Herzen trigt.
Ti O Gim gilt als Vorbild aller koreanischen Frauen,
die Seite an Seite mit den Minnern gleichberechtigt
fiir das Gliick ihres Volkes kdmpfen.

Sie nahm als Delegierte der Koreanischen Volksdemo-
kratischen Republik an den Weltfestspielen der Jugend
und Studenten in Berlin teil. Das Banner der Ehre und
des Ruhmes der Republik ist bei der jungen Genera-
tion in guten Hénden. Méadchen wie Ti O Gim sind der
Stolz des gesamten koreanischen Volkes.

Fachworterverzeichnis

Ellok, elektrische Lokomotive.

Planimeter, ein MefBgerat, mit dem der Flicheninhalt
kleiner, aufgezeichneter Fliachen gemessen wird.
Am hiufigsten wird das Polarplanimeter wver-
wendet, das zwei Arme besitzt, den Polarm undé
den Fahrarm, die beide scharnierartig verbunden
sind. Der Fahrarm hat an seinem Ende einen
Fahrstift, mit dem man die auszumessende Fléche
umfihrt. In der Verlidngerung des Fahrarmes be-
findet sich eine Rolle, deren Umdrehungen auf
eine Ziffernscheibe iibertragen werden und auf der
der Flicheninhalt abzulesen ist.

Scharfenbergkupplung, automatische Mittelpuffer-
Kupplung zwischen Fahrzeugen der Berliner und
Hamburger S-Bahn, Schnelltriebwagen und GroB-
giiterwagen, die nach dem Erfinder genannt ist.

Steifkupplung, Kupplung (Verbindung) zweier Wagen
in Form einer Stange. Wird bei Langholzladungen
angewandt.

Stromabnehmer, Biigel auf dem Dach elektrischer Loko-
motiven zur Entnahme des Stromes ausdemFahrdraht.
Bei der Berliner und Hamburger S-Bahn sind die
Stromabnehmer an den Drehgestellen angebracht
und ent.n]_ehmen den Strom einer dritten Schiene.
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Lokomotiv-Lehrgang

Ing. Helmut Zimmermann

Liebe Modellbahnfreunde!

Bereits nach dem ersten Erscheinen unserer Zeitschrift
erreichten uns aus Eurem aufgeschlossenen Leser-
kreise viele Zuschriften, die uns durch Wiinsche und
Anfragen wertvolle Anregungen schenkten. Das ist fiir
uns sehr erfreulich; denn sie sind mitbestimmend fiir
die Ausgestaltung unserer Beitrdge. Darum mochte
ich mich heute allen denen zuwenden, die iiber den
Rahmen des eigentlichen Modellbaues hinaus an sich
weiterarbeiten wollen, um sich Kenntnisse anzueig-
nen, die im ureigensten Sinne erst den Eisenbahner aus-
machen. Neben unseren zahlreichen Beitrdgen {iber
den Modellbau sind wir stets bemiiht, unsere jungen
Eisenbahner u.a. mit dem Betriebsdienst, den Eisen-
bahnanlagen usw. vertraut zu machen. Wir diirfen
ja auch als Modellbauer die Verbindung mit unserem
grofBen Vorbild nicht verlieren, wenn unsere Arbeit
© wirklichkeitsnah sein soll. Sie wire z.B. fruchtlos,
wenn jemand Lokomotiven verschiedener Gattungen
in schonster Ausfiihrung gebaut hitte, ohne Kennt-
nisse zu besitzen iliber ihren Antrieb, ihre wichtigsten
Elemente oder die Hilfsaggregate, und gerade hieriiber
fehlen oft die einfachsten Vorstellungen. Das wire
doch beschimend.

Nicht zuletzt ist es flir uns eine vornehme Aufgabe,
weiten Kreisen die Herzen aufzuschliefen fiir unsere
Deutsche Reichsbahn, die doch schon den jiingsten
Menschen in seinen Bann schlidgt. Wir wollen ihm
schon jetzt einen Weg weisen fiir ein spéteres, dank-
bares Aufgabengebiet und ein Wissen {iibermitteln,
das ihm spéter seine Wege ebnen wird. Wir wollen
aber auch dem ,alten Hasen“ mit aktuellen Beitridgen
einen Einblick in eine neue, dem Fortschritt dienende
Entwicklung geben.

Deshalb wollen wir an dieser Stelle zunéchst mit einer
Reihe von Fortsetzungen beginnen, die dem jungen
Modellbauer und interessierten AuBenstehenden einen
Uberblick iiber die wichtigsten Teile der Lok, iiber
ihre Bedeutung und ihre Arbeitsweise vermitteln soll.
Wir wissen von Eurer strebsamen Arbeit, durch die
allein unser Bemiihen von Erfolg gekront sein wird.

Steuerungen der Dampflokomotiven

Wenn wir uns auf den nichsten Seiten iliber die Steue-
rungen der Dampflokomotiven unterhalten werden,
dann mochte ich bewuBt von allem Oberfldchlichen
zuriicktreten. Es ist nichts getan, wenn wir uns beim
Betrachten einer Lok damit begniigen, das harmo-
nische Zusammenspiel von Triebwerk und &uBerer
Steuerung, das Gleiten und Bewegen der Steuerungs-
teile zu bewundern. Wir wollen einen Blick hineinwer-
fen in die Teile, die dem Auge verborgen sind und
Klarheit bekommen {iiber die Vorginge im Dampf-
zylinder, iiber den Einflu der Steuerungen auf Dampf-
verbrauch und Wirtschaftlichkeit, iiber das Umsteuern
und manches mehr. Wir wollen uns in dem Zusam-
menhang tiber den Dampf als treibende Kraft unter-
halten und iiber anderes, was die Dampflok als eine
der wenigen Kraftmaschinen in sich vereinigt.

A. Allgemeines

Seit dem Bestehen der Dampflok ist das Antriebsorgan
eine Dampfmaschine, die auf dem gleichen Prinzip
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beruht, wie die ortsfesten Dampfmaschinen, die teil-
weise noch jetzt als Notstromaggregate in den Betrie-
ben zu finden sind. Vor nicht allzulanger Zeit waren
sie noch viel hiufiger als heute anzutreffen. Sie gaben
ja damals der gesamten Technik den ungeheueren Auf-
schwung, bis sie bei Entwicklung der Dampfturbine
auf manchen Gebieten durch diese abgeldst wurden.
Obwohl Ende der 30 er Jahre die ersten Lok mit Tur-
binenantrieb in Deutschland gebaut wurden, so ist
doch die alte Form noch nicht verdringt, wenn wir
von der elektrischen Zugforderung einmal absehen
wollen. Auch wenn die Elektrifizierung weiter fort-
schreiten wird, werden wir unsere alte treue Dampf-
lok noch haufig antreffen. Es sei hier noch erwihnt,
daB in Deutschland bereits einige Lok mit Dampf-
motoren in Einzelachsantrieb liefen.

Aus den angefiihrten Beispielen ist zu erkennen, dagB
in allen Fillen die Kraft des Dampfes nutzbar ge-
macht wird. g

B. Theoretische Grundlagen

Schon lange vor Erfindung der Dampfmaschine war
die dem Dampf innewohnende Kraft bekannt und
jeder von uns hat im téglichen Leben davon Kenntnis
erhalten.

Unternehmen wir doch schnell einen kleinen Versuch.
Die Abbildung kann sich jeder leicht wvorstellen. In
einen oben offenen Behilter fiillen wir Wasser und
fithren von oben her einen dicht schlieBenden Kolben,
der liber dem Wasser noch ein Luftpolster freildBt, in
den Behilter hinein. Darunter stellen wir einen Bun-
senbrenner, wie er bei Versuchen in der Schule be-
nutzt wird. Wir fiithren also dem Wasser Wirme zu,
das sich zunéchst gleichmé&Big erhitzt. Ist der Brenner
so eingestellt, daB sich das Wasser in 10 Minuten von
20° auf 60° erhitzt, dann wird sich die Wassertempe-
ratur nach weiteren 10 Minuten wieder um 40° erhthen
und die 100° erreichen. Uber dem Kolben lastet die
atmosphérische Lufthiille, die die ganze Erde um-

Luffdruck

 oder Gewicht
e

Wasser
T r Warmezufuhr
‘-—--_---’_

Gasflamme

Abb. 1. Dampferzeugung
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schliefit, mit rund 1 kg/cm?® (technisch ausgedriickt:
1 Atmosphédre = 1 ata). Bevor das Wasser 100° erreicht,
beobachten wir schon, wie sich vom Boden kleine Bla-
sen losen, die sich unter dem Kolben als Dampf ab-
setzen. Die genaue Temperatur des siedenden Wassers
bei 1 ata Druck betrédgt 99,09°. Je linger wir die Gas-
flamme brennen lassen, desto mehr Dampf 1lést sich,
bis er versucht, den Kolben langsam nach oben aus
dem Behilter zu driicken. Legen wir auf den Kolben
Gewichte, so wird der Dampf unter ihrem EinfluB zu-
sammengedriickt und das Sieden des Wassers kommt
zum Stillstand, weil sich dieser Druck ebenfalls auf
das Wasser fortpflanzt. Erst bei weiterer Wiarmezufuhr
wird sich das Abheben des Kolbens wiederholen. Die-
ses Spiel 146t sich so lange fortsetzen, bis der Dampf
einen so grofien Druck besitzt, da das GefdB3 explo-
sionsartig zerreiit. So weit wollen wir es nicht kom-
men lassen. Wir nehmen statt dessen plotzlich die Ge-
wichte herunter und dann schieBt der Kolben mit
groBer Geschwindigkeit aus dem Behilter heraus. Der
Dampf entspannt sich, bis er den Druck der duBleren
Lufthiille eingenommen hat. Man nennt dies Ausdeh-
nen oder Expandieren des Dampfes.

Was wir soeben im Kleinen erlebten, ist im GroBen
die Wirkung des Dampfes in der Dampfmaschine.

Mit dem Treiben oder Fortdriicken eines Kolbens war
aber das Problem noch nicht gelést; denn erst die dre-
hende Bewegung erschlofl alle Moglichkeiten. Auf das
sich drehende Schwungrad der Dampfmaschine legte
man einen Lederriemen, der einen Generator zur
Stromerzeugung antrieb. Die hin- und hergehende Be-
wegung des Kolbens wird noch heute in die drehende
Bewegung der Treib- und Kuppelridder der Lok um-
gesetzt. Dieser entscheidende Schritt war aber erst
-mdgglich nach Erfindung des Kurbeltriebes, den wir
uns an folgender Skizze klarmachen kénnen.

Kurbelkrers Treibachsmitle

Eintell

-
S |

Tt

Abb. 2. Kurbeltrieb. K = Kolben, Ks = Kolbenstange,
S = Schubstange, Tz = Treibzapfen

Der hinter dem Kolben herrschende Dampfdruck treibt
den Kolben nach links. Diese Bewegung setzt sich
iiber die Kolbenstange auf den Kreuzkopf fort, in dem
die Schubstange beweglich gelagert ist. Durch diese
libertrdgt sich die Kraft auf den Treibzapfen, der
selbst die drehende Bewegung dem Rad mitteilt.

Ist der Kolben am linken Zylinderende angekommen,
dann bilden Kolben- und Schubstange eine einzige ge-
rade Linie. Der Kolben ist zum Stillstand gekommen
und man bezeichnet diese Lage als die Totpunktlage,
aus der eine Maschine allein nicht anlaufen kann,
wenn nicht ein zweiter Zylinder vorhanden ist, bei
dem die Kurbelstellung gegeniiber dem ersten versetzt
ist. Den gleichen Zweck erfiillt ein Schwungrad, das
durch sein Verharren in der Bewegung den Mechanis-
mus Uber die Totpunkte hinwegbringt.

LaBt man nun durch die Steuerung den Dampf aus
dem Zylinder entweichen und fiihrt ihn von der ande-
ren Seite her zu, dann setzt sich der Kolben erneut in
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Bewegung, bis er wieder am anderen Zylinderende
seinen Totpunkt erreicht. Wir haben jetzt erkannt, daf
jeder Kurbeltrieb zwei Totpunkte hat, ndmlich einen
vorderen und einen hinteren, an denen sich jeweils die
Bewegungsrichtung umkehrt. Der Weg des XKolbens
von einem zum anderen Totpunkt nennt man Kolben-
hub.

Wollen wir uns noch ein Bild machen liber die Ge-
schwindigkeiten des Kolbens, so zeichnen wir die
Abb. 2 gréBer auf einen Bogen Papier und nehmen
Winkelmesser und Zirkel zur Hand. Zum Betrachten
der Geschwindigkeiten am Totpunkt bringen wir den
Treibzapfen in die Stellung 15° unter die Waagerechte
der Treibachsmitte, tragen die Lénge der Treibstange
ab und erhalten damit die Lage des Kreuzkopfes.
Von hier bis zum Kolben legen wir die Linge der Kol-
benstange an und sehen, welch kleines Stiick der Kol-
ben vom Totpunkt bis hierher zuriicklegte. Nehmen
wir als zweite Stellung die 15° hinter der Senkrechten
zur Treibachsmitte an und vergleichen die Lage des
Kolbens mit der Stellung, als der Treibzapfen di-
rekt auf der Senkrechten lag, so ist die Strecke doch
erheblich grofier. Um keine falschen Verhéltnisse zu
zeichnen, ist zu beachten, daB der Durchmesser des
Kurbelkreises gleich dem Kolbenhub aufzutragen ist
Weil sich das Rad aber mit gleichbleibender Geschwin-
digkeit dreht, muBl der Kolben diese ungleichen Wege
in gleichen Zeitrdumen zuriicklegen, d.h., die Ge-
schwindigkeiten iiber dem Kolbenhub sind verschieden
groB. Vom linken Totpunkt angefangen erhélt der Kol-
ben eine immer griofere Geschwindigkeit, bis er etwa
in der Mitte den Hochstwert erreicht. Danach ver-
zogert sich die Bewegung, bis am rechten Totpunkt
wieder der Wert Null erreicht ist.

Bevor wir uns iiber die Steuerungen unterhalten, miis-
sen wir uns erst noch Gedanken machen iber die
Druckverteilung des Dampfes wihrend des Hubes;
denn gerade diese Druckverteilung wird auBler der
Dampfzu- und abfuhr durch die Steuerung geregelt.
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Abb. 3. Arbeitsweise einer Volldruckdampfmaschine

Kolbendruck, F = Ar-
Kolbenhub

p = Kolbendruck/cm?® K =
beitsfliche, s =
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Beginnen wir bei den allerersten Lok, die damals als
reine Volldruckdampfmaschinen liefen. Die Bedeutung
erkennen wir in der Abbildung 3.

Der untere Teil des Bildes stellt den Kolbenhub dar.
Dariiber ist in Form eines Diagrammes, das man auch
Dampfdruckdiagramm nennt, dargestellt, wie hoch der
hinter dem Kolben herrschende Dampfdruck auf jedem
Teil des Kolbenhubes ist. Fiir diese Darstellung ist
iiblich, nicht die genaue Linge des Kolbenhubes anzu-
nehmen, sondern man unterteilt sich die gesamte Linge
in 100 Teile und spricht nur z.B. von 20% oder von
80°%, des Kolbenhubes. Das wollen wir bei den kom-
menden Betrachtungen auch festhalten. Unser Bild
zeigt deutlich, daf der Dampfdruck, wo wir ihn auch
immer ablesen mogen, stets volle 12 atii anzeigt. Was
143t sich daraus schlielen?

Allgemein wird bekannt sein, daB das Produkt aus
Kraft X Weg eine Arbeit darstellt. Die Kraft ist
der Dampfdruck, der im Dampf nach Verlassen
des Kessels enthalten ist, und der Weg ist nichts
anderes als der Kolbenhub. Die Kraft ist im Diagramm

senkrecht, der Weg waagerecht abgetragen, und weil

auch die Flidchenformel des Rechteckes
Fldche = Grundlinie X Hbéhe

ist, so stellt die Fliche unseres Diagrammes die im Zy-
linder geleistete Arbeit dar. Wie jeder sieht, ist bei
dieser Dampffiillung die hiochste zu erreichende Arbeit
geleistet worden. Ob es wirtschaftlich ist, werden wir
bald sehen. ;

Hat der Kolben seinen Totpunkt erreicht, dann erfolgt
ein Richtungswechsel. Der bis jetzt Arbeit geleistete
Dampf muBl ausstromen, um dem Dampfdruck von der
anderen Seite des Kolbens keinen Widerstand ent-
gegenzusetzen. Es tritt der Dampf mit seiner vollen
Spannung, also mit dem gesamten Wirmeinhalt ins
Freie, und das ist ein groBer Verlust; denn die dem
Dampf innewohnende Ausdehnungskraft, wie wir sie
in unserem anfinglichen Versuch kennengelernt haben,
ist als Arbeit gar nicht zur Geltung gekommen.

Wenn wir bedenken, da3 der trocken gesittigte Dampf
von 12 atii eine Siedetemperatur von 187" hat, die
" Temperatur im praktischen Betrieb aber noch unter
weiterer Warmezufiihrung auf 350°—400° Uberhitzung
gesteigert wird, dann koénnen wir uns vorstellen, wie
viel Kohle umsonst -auf dem Rost der Lok verbrannt
wurde.

Die Moglichkeiten des sparsameren Dampf- und damit
Kohleverbrauchs konnten spiter bei weiterer Entwick-
lung der Steuerungen erschlossen werden. Eine bessere
Ausnutzung des Dampfes wird erreicht, wenn man die
Maschine mit Teilfillung arbeiten 14G3t. Wie der Name
schon sagt, wird der Kolben nur auf z. B. 30% seines
Kolbenweges von dem vollen Dampfdruck getroffen.
Dann schlieBt der Dampfeintritt ab und iber dem
restlichen Kolbenweg dehnt sich der Dampf gleich
ciner gespannten Stahlfeder aus, wobei er seinen
Druck, der allerdings immer geringer wird, weiterhin
auf den Kolben wirken 146t. Diesen Vorgang zeigt rein
schematisch unsere Abbildung 4.

Die gestrichelte Fléche stellt gegeniiber der Vollfiillung
eine Verminderung an Arbeit dar, aber der geringere
Dampfverbrauch und die damit bedingte kleinere Kes-
selanlage der Lok wiegen diesen Nachteil bei weitem
auf. Die Abbildung zeigt, dall nur 30 %o, also ein knap-
pes Drittel des Dampfes der Vollfiillung fiir jeden
Kolbenhub verbraucht werden. Die Bestimmung der
hierbei geleisteten Arbeit werden wir noch kennen-
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Abb. 4. Arbeitsweise einer Dampjfmaschine mit
Teilfiillung

lernen. Gerade die Kesselanlage der Lok ist gezwun-
gen, eine moglichst groBe Dampfleistung zu erzielen,
obwohl die zur Verfligung stehende Baugrolie des Kes-
sels eng begrenzt ist. .

Sehen wir uns nun den am rechten Totpunkt herr-
schenden Dampfdruck an, so ist er bedeutend gerin-
ger geworden, als bei Vollfiillung, denn eire Raum-
zunahme des Dampfes durch den sich weiter bewegen-
den Kolben ist mit einer Druckabnahme verbunden.
In den iiblichen Fillen legt man die Normalfiillung so
fest, daB der im Zylinder herrschende Enddruck noch
etwa 1,2—1,5 kg/cm? betrdgt, der Dampf also fast rest-
los ausgenutzt wird. Diese Druckhoéhe kann nicht wei-
ter unterschritten werden, weil der Dampf noch in
der Lage sein muB, nach Offnen des AuslaBkanals die
Widerstinde der Rohrleitung und des Blisers zu iiber-
winden, nicht zuletzt auch den Druck von 1 ata zur -
Uberwindung des duBeren Luftdruckes.

Nun wird auch der Lok bei ihren Fahrten nicht immer
die gleiche Leistung abverlangt. Einmal wird durch
die groBere angehingte Last eine erhohte Zugleistung
erforderlich sein; desgleichen auch beim Anfahren und
bei ansteigender Strecke. Hier wird man die Fiillung
vergroBern oder aber auch verkleinern, wenn die
erforderliche Zugleistung fillt. Das ist zugleich auch
eine weitere Forderung, die man an die Steuerungen
allgemein stellen muB.

Es wird nun verstdndlich sein, daB der Lokfiihrer stets
versuchen mufB, mit der normalen Fillung zu fahren,
weil bei ihrer Vergréferung der Dampf weniger Mdg-
lichkeit hat, sich auszudehnen, der Enddruck also
hoher als normal ist, und die Maschine damit un-
wirtschaftlich arbeitet. AuBlerdem ist der Kessel der
Lok so bemessen, dal er immer in der Lage ist,
Dampf fiir die Normalfiillung abzugeben, aber dariiber
hinaus nur fiir kurze Zeit lberlastet werden darf, da- ~
mit keine Schiden auftreten.

(Fortsetzung folgt)

27



Mitteilungen

Industriegewerkschaft Eisenbahn
Hauptkommission Modellbahnen
Berlin W 8, Unter den Linden 15

Nachstehend gibt die Hauptkommission Modellbahnen
die Anschriften der Arbeitsgemeinschaften ,,Modell-
eisenbahnen® bekannt:

Berlin: ,Pionierpark Ernst Thilmann“, Berlin-Ober-
schoneweide, An der Wuhlheide, S-Bf. Wuhl-
heide oder StraBenbahnlinie 87 und 95.

Berlin: Stellwerk Vns, S-Bhf. Bornholmerstraie, Ein-
gang Norwegerstralle.
Leiter: Ing. Max H.Jessel, Berlin N 113, Greifen-
hagener Strale 45.
Arbeitstage: montags und donnerstags 19—20 Uhr,
sonntags von 9—13 Uhr.

Gotha: Clubhaus RAW-Gotha, StidstrafBe.
Leiter: Alfred Hiinefeld, Gotha, Weimarer Strafle 27.
Arbeitsabend: Jeden Mittwoch 20 Uhr.

Halle (Saale): Betriebsarbeitsgemeinschaft des BwP-

Halle.

Leiter: Lokfiihrer Ferdinand Dotzert, Halle O 16,
Sommerweg 20.

Schriftfithrer: Ing. Heinz Hesse,
weg 14.

Arbeitsgemeinschaftsabende bitte dort erfragen!
(Auch fiir Nicht-Reichsbahner). a

Halle, Miihl-

Lutherstadt Eisleben: 2 Arbeitsgemeinschaften ,Junge
Eisenbahner*.
Leiter: Kollege Ose und Pallas vom Bw.

Arbeitsabend: 'Jeden Mittwoch in der Grund-
schule III, jetzt 10-Klassenschule.

Leuna bei Merseburg: Interessenten fiir die Arbeitsge-
meinschaft Modelleisenbahnen wollen sich
bitte an den

Leiter, Ing. Wilhelm Liebscher, Leuna, Kré&hen-
berg 21, wenden.

Plauen i. V.: Arbeitsgemeinschaft Oberer Bahnhof
Plauen.
Leiter: Werner Linke, Ortsvorstand der IG Eisen-
bahn.

Arbeitsgemeinschaftsabende bitte dort erfragen!

Radebeul 2 (AG. 1): Pionierklubhaus Radebeul 2,
StraBe der Jungen Pioniere 8.
Leiter: Rolf Fihrmann, Radebeul 2, An der Jéger-
miihle 3. i
Arbeitsgemeinschaftstag: montags von 16—18 Uhr.

Radebeul 1 (AG. 2): Pionierklubhaus Radebeul 2,
Strafle der Jungen Pioniere 8.
Leiter: Wilhelm Hendrych, Radebeul 1, Rosegger-
strafe 3 a.
Arbeitsgemeinschaftstag:
18 Uhr.

mittwochs von 16 bis

Rostock: Interessenten fiir die Arbeitsgemeinschaft
Modelleisenbahnen wollen sich bitte an den

Leiter, Willi Lange, Rostock, FerdinandstraBe 13,
wenden.

Rehfelde-Mark: Interessenten fiir die Arbeitsgemein-
schaft Modelleisenbahnen wollen sich bitte an den

Leiter, Walter Hofmann, Rehfelde bei Strausberg,
Zentralschule, wenden.

Urbach, Krs. Nordhausen: Grundschule Urbach, Krs.

Nordhausen.

Leiter: Walter Lindner, Urbach, Krs. Nordhausen,
Kirchfeld 19.

Arbeitsgemeinschaftsabend: Jeden Donnerstag 16
bis 18 Uhr.

Zittau: Interessenten fiir die Arbeitsgemeinschaft Mo-
delleisenbahnen wollen sich bitte an den

Leiter, Rudolf Kling, Zittau/Sa., Friedrich-Haupt-
StraBe 2, wenden.

Weitere Anschriften werden an dieser Stelle verdfient-
licht.

Kammer der Technik, Bezirk Chemnitz
Chemnitz/Sa., StraBe der Nationen 62

Am 22, 1.1953 um 20 Uhr findet im Kulturraum Bahn-
hof Markersdorf/Chemnitztal wvom Arbeitsausschuf3
Modellbahnen der IG Eisenbahn ein Vortragsabend
statt.

Thema: 100 Jahre Deutsche Eisenbahn.
Referent: Kollege Loffler, Markersdorf.

Kammer der Technik, Bezirk Dresden
Dresden A 20, Basteisirale 5

Der AA. Modellbahnen der Fachgruppe Verkehr fiihrt
im Monat Januar 1953 folgende Veranstaltungen durch:
23.1.1953 18 Uhr im Hause der K.d.T. Dresden ,Der
Talgo-Zug®“ — Kollege Dr. Kehr. Leitung: Kollege Voigt. -
31.1.1953 19.30 Uhr im Kulturraum der Reichsbahn-
direktion Dresden ,,Unsere kiinftige Arbeit“ — Leitung:
Kollege Kling.

Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen Meifien
MeiBen, Rosa-Luxemburg-Strafie 1

Arbeitsplan Januar/Februar 1953:

5.2.1953 ,,Bau einer Versuchsstrecke®“ (Fortsetzung). Er-
fahrungsaustausch — Kollege Schreiber.

12.2. 1953 ,Die Entwicklung der Lokomotive von
Stephenson bis zur Einheitslok® (Lichtbildervortrag)
— Kollege Schreiber.

19.2. 1953 ,Erste Faschingsfahrt auf der fertigge-
stellten Versuchsstrecke®“ — Kollege Schreiber.
26.2.1953 ,Erde, Mond und Sterne“ (Lichtbildervor-
trag, zusammengestellt von Kollegen Hennig, EWS) —
Dr. Fischer, VEB Elektrowdrme Sornewitz.

i

Kammer der Technik, Bezirk Zittau,

Am 31.1.1953, 19.30 Uhr findet im Lesezimmer der
DR Bahnhof (Trapo) ein Erfahrungsaustausch der Mo-
delleisenbahner statt. Leitung: Koll. Klose.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 1/1953



Elekirisdie Bulli-Eisenbahnen
und Zubehér Spur O

Leichnungen und Einzelleile
fiir den Eisenbahn-Modellbau

Anfertigung samtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

Technische Lehrmittel —
LHERR D™
Berlin-Treplow / Heidelberger Strafle 75/76
Fernruf 672425

\ New: Normal-Wagenradsal: DM ~.20

Hersteller

der Bauteile

zu E.-Loks E 18, E 44
und Nebenbahn-
Triebwagen Spur HO
sowie Rader, Achsen,
Zahnrdder, Schnecken-
triebe, Kupplungen,

\ b . Zeichnungen und

N dergleichen.
in mt.:dellgefrEI..l-er.Form filr SpurHo Liste Nr. 18 geg. 40 Pfg.
Abbildung natiirliche Gréke (auch Briefmarken)

Alle Teile auch im Fachhandel erhaltlich!

H u R E H s E r LEIPZIG W31, Windorfersir. 1, Ruf 41045

——"

uldemann

Modellbahnen

Modellgerechter Zubeh&r - Reparaturen in eigener Werkstatt

Curt Giildemann, Leipzig O 5, Erich-Ferl-Strake 11

PIKO-Vertragswerkstatt . Versand nach auferhalb

Willy Noster

Gegr. 1897

Modelleisenbahnen und Zubehér
Technische Spielwaren
Alles fiir den Radiobastler

BERLIN O 17, Briickenstrahe 15a

Modellbahnen
) Schuberts

Zubehér « Bastelteile Eah h 1
Reparafuren - Versand ahrzeughand ung

PIKO-Vertragswerkstatt Modellaiser&bghnen. Zubehdr

tlertei

ERHARD SCHLIESSER unel Besiledlaile
LEIPZIG W 33 DRESDEN A 20 . Lannerstahe 2

Georg-Schwarz-Sirake 19 (am Wasaplat) - Ruf 42322

HEINZ NOSSECK Modelleisenbahnen

MAGDEBURG s g
Halberstédter Strafie 126 . Spezialitét: S-Bahnen

Spezialwerkstatt fiir 3<Tageslichi=3ignale

elekfrische Modelleisenbahnen HENRY STEINBACH

BERLIN O 17
PIKO- Andreasstrafie 77
Vertragswerkstaft am Ostbahnhof

Elektro-mechanische Qualitdtsspielwa

Elekbeische Eisenbahnen |
Zubehdr und Einzelteile waeue 0
Uheweck-Eisenbahnen

Erst die gute Spieleisenbahn erweckt bei unseren Kindern

das Interesse fiir den spateren Modellbahn-Sport

Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Képenick

Verkauf durch HO, Konsum und Fachgeschifte

R A D l o - H E N K E L CHEMNITZ, Posistrafie 53

PIKO-Vertrags-Werkstatt

Mein 40 Seifen starker, reich bebilderler Kunstdruck-Katalog fiir

clektr. Modell-Eisenbahnen ist erschienen. Versand gegen Vorein-

sendung von DM 2.50 einschl. Porto. Postscheckkonto Leipzig 82698.

Inhalt: "Alle Fabrikate, rollendes Material, Schienen. Zubehér.-
und Bauteile mit Abbildungen und Preisen.

DAS FACHGESCHAF( FUR
MODELL-EISENBAHNEN

sdamtliches Zubehd&r fur elekirische Eisenbahnen Spur 0 und 00
PRIMUS-PERMOT-RUSTO-PICO

Gebdude - Briicken - Felsen - Tunnel - Bausdte - Einzelzubeh&r
Zusammenstellung kompleiter Grokanlagen

Veriretung der Firma L. HERR fiir den MNorden der DDR

ELEKTRO-SCHULZ am Kropeliner Tor

ROSTOCK Ruf 4387 Josef-W.-Stalinstrafie 49

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift fiir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

A — schulzmarke Leipzig C 1, Quersirafe 27

A ELEKTRO-EISENBAHNEN

Reichhaltige Auswahl in 0 und H0- Anlagen . Zubehdr
Bausdtzen und Bastlermaterial - PIKO-Vertragswerkstatt

Berlin-Lichtenberg - Magdalenensirafe 19
U-Bahnstation Magdalenensirake
Ruf: 554444

Ihre Piko-E- u, D-Lok
erhilt eine ungeahnte Fahreigenschaft
durch Einbau einer geeigneten Untersetjung
»Bockspriinge" unmé&glich

P. A. HOLTZHAUER, LEIPZIG W 31, Karl-Heine-5Str, 83

Zur Zeit kein Posiversand

"@I @CHARD @R@NEE@@ BERLIN N 58, Dimiiroffsirafe 1, Fernruf: 442956

Der Fachmann fiir den lehrtechnischen Eisenbahn-Modellbau

Spezialitdt: Complette Lok- und Wagenbauséhe, Kleinstmotore, hochwertige Relais fur
Streckenblockung, Sicherungsautomatik und Gleisbildstellwerke




In Kiirze erscheint:

Jahrbuch der Eisenbahn 1953

Herausgegeben vom Ministerium fir Verkehr, Abt. Schulung
Etwa 220 Seiten . Format DIN Bé . Hlw. etwa DM 3,50

In diesem Jahrbuch berichten hervorragende Fachleute von den Leistungen der Neuerer, Akfivisten und Bestarbeifer in allen
Zweigen des Eisenbahnbetriebes. Sie vermiiteln den Werktitigen wissenschafiliche Erkenntnisse und wertvolle praktische
Ratschldge. Dieses Buch wird jeden Eisenbahner fiir seine noch aktivere Mitarbeit im gréfiten Betrieb unserer Deutschen
Demokratischen Republik begeistern, der bei dem planméifigen Aufbau des Sozialismus entscheidende Bedeutung hat,
und es wird allen Freunden unserer Eisenbahn eine Fiille von Anregungen bringen.

Sowjetische Fachbiicher in deutscher Ubersetzung:

Die Massenbewegung der 500er

Von Stalinpreistragerin K. P. Korolewa
45 Seiten . Format DIN A5 . Kart. DM —75

In der Massenbewegung der 500er haben sich die besten Eisenbahner der verschiedenen Berufsgruppen zusammenge-
schlossen und der Entwicklung des sozialistischen Weilbewerbes im Verkehr eine bestimmte Richtung gegeben. Ilhnen
allen geht es darum, daf alle Lokfihrer und das sonst noch am Fahrdienst beteiligle Personal sich die Erfiillung des
tiglichen 500-km-Umlaufplanes zu eigen machen und damit eine Leistung vollbringen, die der doppelien Durchschnitts-
norm von 1949 entsprechen wiirde. Das. Buch vermittelt das forischritiliche Wissen Uber das Eisenbahnwesen in der
Sowjetunion, {iber Graphiken liber verdichteien Zugverkehr und Lokumlauf und gibt einen gufen Einblick in den kom-
plizierten Ablauf des verantwortungsvollen Fahrdiensies.

Die mechanisierte Gleisunterhaltung

Von N. S. Pawljuk und S. F. Denischenko
55 Seiten mit 17 Abbildungen . Format DIN A5 . Kart. DM 1,50

Die betriebssichere Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues der Fahrbahn ist eine sehr wichiige Aufgabe im Eisenbahn-
betrieb. lhre Lésung erfordert eine wohldurchdachte Arbeitsorganisation, neue Arbeitsmethoden und weitgehende
Mechanisierung. Die vorliegende Broschiire vermifielt die Erfahrungen der besten sowjelischen Bahnmeistereien und der
Brigaden der mechanisierten Amter zur Gleisunterhaltung und zeigt Vorschlige der Neuerer der Sowjetunion fiir eine
mechanisierte Gleisunterhaltung., Die Darstellung ist knapp und leicht versténdlich.

Erfahrungen mit dem beschleunigten Durchlauf der Ziige

Von Stalinpreistragerin K. P. Korolewa
86 Seiten mit 11 Abbildungen . Format DIN A5 . Kart. DM 1,—

Diese Ubersefjung umfaht zwei Beitrdge: In ‘dem ersten kommt die filhrende sowjetische Eisenbahnerin und Stalinpreis-
trdgerin K. P. Korolewa zu Wort und berichtet lber ihre praktischen Erfahrungen mit dem beschleunigten Zugverkehr.
Sie zeigt, wie durch wohldurchdachte Organisation des Verkehrs und durch veraniwortungsbewufte Initiative der Eisen-
bahner” ein beschleunigter Durchlauf der Ziige erreicht wurde und die Selbstkosten gesenkt werden konnten, wie sich
dadurch die 500er-Bewegung zu einer Massenbewegung entwickelte. In dem anderen Aufsaty, ,Neue Grundsihe in der
Zugleitung des Streckenabs nittes”, untersuchen und bestédtigen K. Bernhard, Kandidat der technischen Wissenschaften, und
der Ingenieur W.'Waschatkowski die Erfolge der Praktikerin Korolewa durch wissenschaftliche Untersuchung.

Fortschrittliche Arbeitsmethoden

auf Giiterbahnhéfen des offentlichen Verkehrs
Von M. L. Bo’rolow,‘ G. P. Grinewitsch und N. K. Sologub
175 Seiten mit 53 Abbildungen . Format DIN A5 . Kert. DM 2,50

Die restlose Ausniifung der Transporimittel durch verkiirzte Wagenstandzeiten ‘'und gesteigerten Wagenumlauf bei der
Deutschen Reichsbahn ist ein wesentiicher Beitrag zur Erfiillung unserer Volkswirtschaftspldne.” Die vorliegende Ubersetiung
vermittelt die Erfahrungen und Ergebnisse, die sowjetische Eisenbahner bei der Ausarbeitung neuer Methoden im
technologisch-organisatorischen Prozefs, unter anderem bei der Durchifiihrung von Be- und Entladearbeiten, auf einer Reihe
von Giliterbahnhdfen des &ffentlichen Verkehrs gesammelt haben. Die Verfasser haben, auf den Erfahrungen der Methode
des Ingenieurs Kowaljow fukend, vor allem uniersucht, wie die Wagensiandzeiten verkiirzi werden kénnen. Sie haben
durch Zusammenarbeit mit dem gesamten Betriebspersonal wesentliche Verbesserungen erreicht.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung

FACHBUCHVERLAG GMBH LEIPZIG
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